














DE ee a 


000000 aa 





„Ergebnisse und 
Erfahrungen der 

Entwicklung des. 

4 Modellsports 

1 der GST* stan- 

den im Mittel- 
punkt der Zen- 

_ tralen Modell- 
 sporttagung 

Ende vergangenen Jahres in 
Leipzig. Die Teilnehmer berie- 
ten über Probleme und Aufgaben 
der modellsportlichen Tätig- 
keit im Schüler- und Junioren- 
bereich, Kaderfragen imModell- 


sport, über Ergebnisse und Auf- 
gaben zur effektiveren Gestal- 
tung des Wettkampfsystems sowie 
über Erfordernisse der mate- 
riell-technischen Sicherstel- 
lung. (Wir berichten ausführ- 
lich darüber auf der Seite 3. ) 





Zum Titel 


Dem Thema Waffenbrüder- 
schaft sind die Modelle auf un- 
serem Titel gewidmet. Er zeigt 
das Plastmodell eines NVA- 
Hubschraubers, das Modell ei- 
nes Kettenzugmittels ATS mit 
angehängter Kanone und die 
Nachbildung des sowjetischen 
Kampfschiffes GANGUTEZ. 
Letzteres ist.ein hervorragend 
gebautes F2-Modell des Grei- 
zer GST-Nachwuchsmodell- 
sportlers Mario Scholz. 


FOTOS: KERBER, OTTO, WOHLTMANN 


-GST-Modellsportkalender 


Gotha. DDR-offener Wettkampf in den Klassen SRC-A/-B/-C 


am 15. März 1987 in der Station Junger Naturforscher und 


Techniker. 


Achtung! Terminänderung! 
PLASTMODELLBAU 


Die 9.Leistungsschau im Plastmodellbau wurde auf den 

5. April 1987 verlegt. Modellannahme: 7.30 bis 9.30 Uhr im 
Klubhaus der INTERFLUG, Flughafen Berlin-Schönefeld. Für 
Besucher ist von 10.00 bis 15.00 Uhr geöffnet. 
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107.2. 7.07% 0 1.10007070 5 Jena. Das Modell im Maßstab 1:25 ist gefedert 
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iele unserer Leser haben während ihres akti- $ versehen. Es wird mit zwei Motoren betrieben. 


die erske Seite 


. mbh- aktuell ... 


Zum Tag der NVA: 
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Militärtraditionen zum Anfassen 
Jakowlew-11, ein Flugzeug der NVA-Traditionsvorstartlinie, stellen 

wir auf den Seiten 4 bis 6 
in Wort und Bild vor. 


Auto- 


modelle — 
hand- 
tellergroß 


... sind oftmals kleine Kostbar- 
keiten. Gemeint sind die 
1:87-Modelle in der beliebten 
Baugröße HO0. 

mbh sah auf den Seiten 26 und %,%, _ : Br .;: id 
27 einem solchen Modellbauer SG a + 

auf die Finger 











Zu unserer Beilage 


Einen 
ungewöhnlichen Namen 


trug ein Rostocker Segelschiff. Warum dieser Name 
ungewöhnlich war und um welches Schiff es sich han- 
delt, erfahren Sie auf den Seiten 13 bis 16. In unserer 
Beilage, die diesmal dem 750. Geburtstag Berlins 

gewidmet ist, stellen wir es vor. 
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HRunden- 


und in den Hinterachsen mit einem Differential 


bedient oder zumindest kennengelernt, andere $ SFL122 im Maßstab 1:25 , die mit zwei Fahrmo- 


interessieren sich dafür, weil die Zeit ihres Eh-$ 
rendienstes noch bevorsteht und sie die mo-$ und einem weiteren zum Heben des Geschüt- 
derne Militärtechnik selbst beherrschen lernen $ 


Veen Wehrdienstes moderne NVA-Technik $ Wolfgang Kirchberger ist auch der Erbauer der F dä J di m zZ Ä 


toren, einem Motor zum Drehen des Turmes 





Tempo 


zes ausgerüstet ist. Das schwimmfähige LTS- 


wollen. Dieses Interesse widerspiegelt sich $ Boot der Volksmarine mit einer Modellgröße 
auch in unserem Leserfotowettbewerb „Mein $ von 21 cm stammt von Thomas Tegeler aus Bad I Ehe: 
Modell”. Immer wieder erreichen uns Fotos von 8 Salzungen. Die Abbildung einer MiG-17PF 
Modellen, die militärischen Vorbildern nachge- $ schickte Gerd Desens aus Nauen an die Redak- 


baut wurden. Einige davon möchten wir in die- 
ser Ausgabe aus Anlaß des Tages der Natio- 
nalen Volksarmee vorstellen: Die Modellnach- 
bildung des Schwerlastsattelschleppers 
MAS535 sandte uns Wolfgang Kirchberger aus 


tion. Das Modell des von Hartmut Leonhardt 

gebauten Tatra 813 8x8 erhielt beim DDR- | Hydrogleiter bei der FSR-WM 
Wettbewerb der vorbildgetreuen Automodelle | 1986 

1986 in Berlin eine Goldmedaille. Die Bauzeit | (Mehr darüber auf den Sei- 
betrug rund 2000 Stunden. ten 20 bis 22.) 
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UnsereGST-Modellsportlerver- 
wirklichen allerorts viele 


interessante Vorhaben 


in der „GST-Verpflichtung 


XI. Parteitag der SED”. 


Darüber werden sie auf 
dem VIll. Kongreß der GST 
im Mai dieses Jahres aus- 


führlich berichten. 


modellbau heute begleitet in 
acht Ausgaben acht Modell- 
sportsektionen auf ihren 
Wegen bis zum VIII. Kongreß. 


In 


dieser Ausgabe waren 


wir bei den Flugmodell- 
sportlern in Berlin-Marzahn 





WET, 


zu Gast. 
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„Disko? Die ist immer donners- 
tags, aber dann komme ich schon 
lieber in die Werkstatt, denn don- 
nerstags ist unser Bautag.” Wenn 
so etwas ein 14jähriger im Brust- 
ton der Überzeugung sagt, will das 
viel heißen! Rene Wolf gehört zu 
den 32 Mitgliedern der Marzahner 
Sektion Flug- und Schiffsmodell- 
sport der GST-Organisation „Dr. 
Richard Sorge” im VEB Elektropro- 
jekt und Anlagenbau Berlin. Die 
Mehrzahl der Sektionsmitglieder, 
zu denen 23 Schüler zählen, woh- 
nen in dem größten Neubaugebiet 
unserer Republik, in Berlin-Mar- 
zahn. Entstanden ist die Sektion 
dank der Bemühungen Manfred 
Petzolds, der nach seinem Umzug 
in das Neubaugebiet nach Mög- 
lichkeiten zum Betreiben seines: 
Hobbys, dem Freiflug, suchte. 
Ganz für sich allein „werkeln” 
wollte Manfred nicht. Ihm fehlte 
der gewohnte kameradschaftliche 
Erfahrungsaustausch aus seiner 
bisherigen Treptower GST-Modell- 
sportsektion. Die Kameraden vom 
GST-Kreisvorstand Marzahn emp- 
fahlen ihm den rührigen Vorsitzen- 
den der GST-GO der BBS im VEB 
Elektroprojekt und Anlagenbau 
Berlin, Harry Bartel. Dieser war so- 
fort bereit, auch eine Sektion Mo- 
dellsport in der Grundorganisation 
des Betriebes zu gründen. „Bring 
mir mehr Mitglieder, vor allem 
junge, und wir werden sehen, was 
sich machen läßt.” Manfred Pet- 
zold nahm Verbindung zu Marzah- 
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ner Oberschulen auf und sprach 
Kollegen seines Betriebes an, ob 
sie bereit wären, als Übungsleiter 
in der Sektion mitzuwirken. Ger- 
hard Hillenhagen, beispielsweise, 
wurde die modellbau heute zum 
„Verhängnis“, die er im Bus sehr 
interessiert las. Seit mehreren Jah- 
ren ist er nun einer der sieben 
Übungsleiter. 1984 konnte die Sek- 
tion die Arbeit aufnehmen, nach- 
dem im EAB aus einem alten Foto- 
labor eine moderne Werkstatt mit 
sechs Räumen „gezaubert” wor- 
den war. Ab September 1985 
schlossen sich auch Schüler aus 
Kaulsdorf-Nord mit ihrem Übungs- 
leiter Wolfgang Treffon der Sek- 
tion an. Alles in allem also eine 
recht junge Truppe, sowohl von 
den Jahren des Bestehens der Sek- 
tion als auch am Alter ihrer Mitglie- 
der gemessen. Was macht man 
nun mit solch einer Schar Ungeüb- 
ter, um trotzdem schnell in Modell- 
baukreisen Fuß zu fassen? 

„Das Wichtigste für uns ist, daß 
wir bekannt werden bei den GST- 
Modellsportiern unserer Repu- 
blik“, ist Wolfgang Treffons feste 
Überzeugung. „Wir wollen nicht 
erst lange im eigenen Saft schmo- 
ren, sondern durch eine rege 
Wettkampftätigkeit auf uns auf- 
merksam machen, dabei Kontakte 
mit erfahrenen Modellsportsektio- 
nen aufnehmen und vor allen Din- 
gen Erfahrungen austauschen.” 
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„Ja, und dazu gehört, daß wir 
selbst an die Öffentlichkeit treten”, 
bekräftigt Manfred Petzold zustim- 
mend. 

Diese Absicht durchzieht das ge- 
samte Kampfprogramm der Sek- 
tionsmitglieder in der „GST-Ver- 
pflichtung XI. Parteitag”. So wer- 
den die Jungen beim „Marzahner 
Frühling” Fesselflugmodelle auf- 
steigen lassen, sozusagen als Ein- 
gewöhnung oder besser: Premie- 
renvorstellung für die Marzahner, 
denn ein weiterer Punkt in ihrem 
Wettbewerbsprogramm besagt, 
daß sie an mehreren Wochenenden 
auf dem Sportplatz Elisabethstraße 
den Fesselflug trainieren werden, 
um für den Modellsport zu wer- 
ben. Die Kaulsdorfer Flugmodell- 
sportier geben ihr Debüt bei die- 
sem Stadtbezirksfest mit einer ei- 
gentlich für sie unüblichen Betäti- 
gung: Da sie Freiflieger sind und 
man zwischen Hochhäusern nun- 
mal keine Freiflugmodelle starten 
lassen kann, werden sie den 
Schaulustigen Automodelle in Ak- 
tion vorführen. „Wichtig ist, daß 
man dabei ist”, lautet die Devise 
von Wolfgang Treffon und seinen 
Jungs (oder auch von „Treffi”, wie 
die Halbwüchsigen ihn unter sich 
nennen). Die Beteiligung am „Mar- 
zahner Frühling“ ist gleichzeitig ein 
Beitrag der Sektionsmitglieder zu 
den Feierlichkeiten der Stadt Berlin 
anläßlich ihres 750jährigen Beste- 
hens. „Unsere Schüler sind fleißig, 
wollen etwas schaffen”, schätzt 
Manfred Petzold seine Schützlinge 
ein. Sie wiederum mögen sein 
energisches Auftreten, wollen di- 
rekt gefordert werden. So erklärt 
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sich das ganz große und gemein- 
same Ziel der Marzahner und 
Kaulsdorfer Jungen und ihrer 
Übungsleiter, nämlich dem Flug- 
modellsport in Berlin in den Frei- 
flugklassen neuen Aufschwung zu 
geben. Dazu gehört auch, daß die 
Kameraden sich an vielen DDR- 
offenen Wettkämpfen beteiligen 
und natürlich bei der DDR-Schüler- 
meisterschaft gut abschneiden 
wollen. 

Geplant ist noch viel für 1987, 
unter anderem auch, zur Freude 
der Kinder probeweise mit dem 
Bau von Bumerangs zu beginnen. 
Wenn diese dann fliegen, werden 
sich die eifrigen Modellbauer si- 
cher nicht über Zuschauermangel 
beklagen müssen. Heike Stark 


vıll. KONGRESS 





und Technik 





„Im Jahr des Vill. Kongresses 
der GST haben wir uns vorge- 
nommen, ein neues F6-Pro- 
gramm für die diesjährige 
Weltmeisterschaft in Schwerin 
zu erarbeiten. Diesen Höhe- 
punkt im Schiffsmodellsport 
unserer Republik möchten wir 
mit konkreten Verpflichtungen 
unserer Sektionsmitglieder 
mitgestalten helfen. In Eigen- 
leistungen werden wir nicht 
nur unser Ausbildungsobjekt 
weiter ausbauen, sondern 
auch ein F2-Dock an unserer 
neugeschaffenen Trainings- 
und Wettkampfstätte in 
Schönfeld anfertigen.” 

Das sind einige der Schwer- 
punktaufgaben, die sich die 
GST-Mitglieder der Sektion 
Schiffsmodellsport der GO 
Zinnerz in Ehrenfriedersdorf 
bis zum VIll. Kongreß unserer 
Organisation vorgenommen 
haben. Diese finden im 





RESERVIST. Nach seinem Aus- 
scheiden aus dem aktiven Wehr- 
dienst als Unteroffizier der Reserve 
meldete sich Kamerad Jens Dost 
(unser Foto) bei seiner GST-Grund- 
organisation, der er bereits seit vie- 
len Jahren vor seinem Ehrendienst 
angehörte, zurück. Er wird sich in 
der GST-Sektion Automodellsport 
der Grundorganisation „Plaste und 
Chemie“, Wolkenstein, weiterhin 
beteiligen. Sein Ziel ist es, sich zum 
Übungsleiter und Schiedsrichter zu 
qualifizieren und bis zum VIII.Kon- 
greß der GST, deren Gastgeber die 
Bezirksstadt Karl-Marx-Stadt ist, 
eine weitere Ausbildungsgruppe 
aufzubauen und damit vor allem im 
Bereich des Nachwuchses mitzu- 
helfen, die Sektion weiter zu stabili- 
sieren. 


JAHRESABSCHLUSS. Schiffs- und Flugmodellsportler der GST-GO im VEB 
Agrochemie Piesteritz erfreuten mit ihren Darbietungen Hunderte Gäste, 
die zum Wintertauchen im Bergwitzsee (Dübener Heide) gekommen wa- 
ren. Bereits zum elften Mal veranstaltete die GST-Grundorganisation „Wil- 
helm Pieck“ diese originelle gemeinsame Jahresabschlußveranstaltung der 
Taucher, Modellsportler und Motorsportler des Betriebes. Diese gelun- 
gene Aktion des Wettbewerbsinitiators 1985/86 zeigte, wie mit produkti- 
vem Spaß der Wehrsport für sich werben kann. 


* 


FREUNDSCHAFTSBESUCH. Die bei der GST-Bezirksorganisation weilende 
Delegation der bulgarischen Wehrorganisation OSO besuchte kürzlich das 
Modellsportzentrum der GST-Kreisorganisation Potsdam im Zentrum-ÖOst. 
In einem angeregten Gespräch mit Mitgliedern der Grundorganisationen 
Flugmodellsport und Schiffsmodellsport informierte sich die Delegation 
über die Möglichkeiten einer vielseitigen und interessanten Betätigung in 
diesen Wehrsportarten. Sehr interessiert verfolgten die Gäste die Ausfüh- 
rungen des Vorsitzenden der Grundorganisation Flugmodellsport, Horst 
Girnt, der über die Arbeit und über die Vorhaben der Grundorganisation 
zum VIII. Kongreß der GST berichtete. 


* 


Informationen: Beier, Ettelt, Lucius, Tittmann, Märkische Volksstimme 
FOTOS: BEIER, LUCIUS, STARK 


Hohe Ansprüche 





an die weitere Arbeit 


Kampfprogramm der Sektion 
innerhalb der „GST-Verpflich- 
tung XI. Parteitag der SED” als 
konkrete, abrechenbare Ver- 
pflichtung jedes einzelnen 
GST-Mitgliedes ihren Nieder- 
schlag. Sie standen im Mittel- 
punkt der Rechenschaftsle- 
gung und der Diskussionen 
während der Neuwahl zu der 
Leitung der GST-Sektion. 

Die 22 Mitglieder — davon lei- 
sten zur Zeit fünf ihren Ehren- 
dienst bei der NVA ab - der 
GST-Schiffsmodellsportsek- 


tion im Erzgebirge können auf. 


eine gute Bilanz seit den ver- 
gangenen GST-Wahlen ver- 
weisen. Ziel ihrer Arbeit auf 
dem wehrsportlichen Gebiet 


war und ist es, den differen- 


zierten Neigungen und Inter- 


essen der Bürger für eine mo- 
Betätigung 


dellsportliche / 
Rechnung zu tragen und mit 
interessanten Methoden die 
Freude daran zu wecken und 


zu fördern. Sicher wird ihnen 
ihre neue eigene Trainings- 
und Wettkampfstätte in 
Schönfeld dabei helfen. Bei 
zahlreichen Schauveranstal- 
tungen — ein wichtiger Punkt 


auch im zukünftigen Kampf- 


programm - konnten die GST- 
Schiffsmodellsportier für un- 


' sere interessante Wehrsport- 


art werbewirksam werden. 

In den vergangenen Ausbil- 
dungsjahren erkämpften die 
Ehrenfriedersdorfer regelmä- 


Big die Titel „Bereich vorbildli- 


cher Ordnung und Sicherheit” 
und „Beste Sektion” sowie die 
Ehrenschleife des Zentralvor- 
stands der GST in Vorberei- 
tung des XI. Parteitages der 
SED. Für die GST-Modell- 
sportier kein Ruhekissen, son- 
dern Verpflichtung. Die Dis- 


'kussionen zum Rechenschafts- 
bericht während der GST-Sek- 


tionswahl waren beredter Aus- 
druck dieses Bemühens. wo. 





GST-Modellsportler 
zum VIII. Kongreß 


Aus dem Referat zur Modellsporttagung 
in Leipzig 
In Auswertung der Beschlüsse des XI. Parteitages der SED und zur Vorbe- 
reitung auf den VIll. Kongreß der GST fand am Ende des zurückliegenden 
Jahres eine zentrale Aktivtagung mit dem Ziel statt, Bilanz über das im 


GST-Modellsport Erreichte zu ziehen und Gedanken über die weitere Ver- 
besserung des Modellsports zu formulieren. 


Im ganzen Land begreifen die Mitglieder unserer Organisation in zuneh- 
mendem Maße, daß die vom XI.Parteitag der SED erneut bestätigten Aufga- 
ben der GST unser aller Aktivität erfordern. Im wesentlichen konzentrie- 
ren sich diese Aktivitäten auf folgende Schwerpunkte: | 

® Grundlage der zielstrebigen Entwicklung im Modellsport nach dem 
VIl.Kongreß der GST waren die Beschlüsse des Zentralvorstandes, die Ent- 
wicklungskonzeption der Abteilung Modellsport sowie das Grundsatzdoku- 
ment des Modellsports in der GST. Im Ergebnis der planmäßigen Realisie- 
rung dieser Grundlagen erreichten wir eine positive Entwicklung im Mo- 
dellsport. Ausdruck dafür sind die gestiegenen Mitgliederzahlen, die Ver- 
besserung der Kadersituation, die Einführung neuer Modellsportklassen so- 
wie die Errichtung neuer Wirkungs- und Wettkampfstätten für den Modell- 
sport. Das Interesse am GST-Modellsport hat, besonders bei unseren Ju- 
gendlichen, weiter zugenommen. 

® Die Zahl der Mitglieder erhöhte sich in der vergangenen Kongreßpe- 
riode um vier Prozent. Im gleichen Zeitraum stieg die Zahl der Grundorga- 
nisationen und Sektionen des Modellsports auf über 1000. Etwa die Hälfte 
der mehr als 26000 organisierten Modellsportler in unserem Land sind jün- 
ger als sechzehn Jahre, was der langfristig gegebenen Orientierung ent- 
spricht. 

® Die weitere Entwicklung im GST-Modellsport, die Verbesserung seiner 
niveauvollen Breitenarbeit und die Erhöhung seiner Attraktivität als sinn- 
volle Freizeitbeschäftigung wird entscheidend von der Qualifikation der 
Funktionäre unserer Organisation bestimmt. 

Die Auswahl, Qualifizierung und Weiterbildung der Übungsleiter nimmt 
hierbei eine entscheidende Schlüsselstellung ein. Als Ausbilder im GST- 
Modellsport müssen unsere Funktionäre stets höchste Anforderungen an 
sich selbst stellen und ihre politische, fachliche und pädagogische Qualifi- 
zierung mit hoher Verantwortung wahrnehmen. Von diesen Forderungen 
ausgehend, muß das System der Schulung und Qualifizierung unserer 
Funktionäre entscheidend verbessert werden. 

® In Auswertung der 9. Tagung des ZV der GST muß noch mehr dafür ge- 
tan werden, die Verbundenheit der Modellsportler mit unserer Wehrorga- 
nisation weiter zu erhöhen und sie für eine noch regelmäßigere Teilnahme 
am Organisationsleben zu interessieren. Das erfordert, das sportliche und 
kulturelle Gemeinschaftsleben in den Grundorganisationen und Sektionen, 
verbunden mit Geselligkeit und Unterhaltung, noch interessanter und ni- 
veauvoller zu gestalten. Hier wird orientiert, bewährte Formen modell- 
sportlicher Aktivitäten, wie Schauveranstaltungen, Exkursionen, Vorträge 
und bunte Abende, verstärkt in das modellsportliche Leben der Sektionen 
aufzunehmen und auch die Familienangehörigen in die vielfältigen Betäti- 
gungsmöglichkeiten einzubeziehen. Weiterhin wird angestrebt, daß die 
Leitungen der Grundorganisationen und Sektionen, insbesondere an den 
Modellsportzentren, in Zusammenarbeit mit den FDJ-Leitungen der Träger- 
betriebe engere Kontakte zu den territorialen Jugendklubs suchen und ge- 
meinsame Veranstaltungen organisieren, in denen der Modellsport, ver- 
bunden mit Geselligkeit und Unterhaltung, interessant und niveauvoll vor- 
gestellt wird mit dem Ziel, neue Interessenten für unsere Sache zu gewin- 
nen. 

® Zu den Organisationswahlen, die im Januar dieses Jahres begannen, 
werden unsere Mitglieder Rechenschaft ablegen über ihre Ergebnisse im 
sozialistischen Wettbewerb „GST-Verpflichtung XI. Parteitag der SED” und 
die nächsten Aufgaben im GST-Modellsport beschließen. Diese Wahlpe- 
riode wird in dem VIll.Kongreß ihren gesellschaftlichen Höhepunkt finden. 
In allen Organisationseinheiten werden unsere Modellsportler dieses Ereig- 
nis nutzen, um noch mehr Menschen mit den Zielen und Aufgaben der 
GST vertraut zu machen, um sie zur Mitarbeit an unserer Art interessanter 
Freizeitgestaltung zu begeistern. 


In den anschließenden Seminaren und Diskussionsgruppen wurde an die- 
sen zwei Tagen noch ausgiebig über die weiteren Ziele und Aufgaben des 
GST-Modellsports diskutiert. Unsere Zeitschrift wird im Jahr des VIII. Kon- 
gresses des öfteren darauf zurückkommen, um unsere Leser auch weiter- 
hin über diese aufschlußreiche Konferenz zu informieren. 
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ie revolutionären militärischen 

Traditionen der Arbeiterklasse 
sind auf vielfache Weise in der Na- 
tionalen Volksarmee lebendig, 
sind sie doch Teil der Traditionen 
unseres Volkes. Von der Aufstel- 
lung der ersten KVP-Einheiten, ih- 
rer Bewaffnung, Einrichtung und 
Ausrüstung war ein weiter Weg zu- 
rückzulegen bis zur heutigen mo- 
dernen Militärtechnik. Die erfolg- 
reiche Entwicklung der Nationalen 
Volksarmee als modern ausgerü- 
stete und ausgebildete sozialisti- 
sche Koalitionsarmee war stets 


RE 
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eng mit dem hohen Leistungsstand 


der sowjetischen Wissenschaft 
und Technik verbunden. Weitsich- 
tig und rechtzeitig hatte die SED 
mit ihrer Parteipolitik, in der die 
Militärwissenschaft einen festen 
Platz einnimmt, stets dafür ge- 
sorgt, daß moderne Waffen und 
Technik in der NVA eingeführt und 
neue militärtheoretische Erkennt- 
nisse und praktische Erfahrungen 
der sowjetischen Streitkräfte ent- 
sprechend den Bedingungen der 
DDR angewendet wurden. Die 
Lehren der Geschichte, die Anfor- 
derungen der Gegenwart, die Hoff- 
nung der Zukunft haben Pate ge- 
standen bei der Gründung der er- 
sten Arbeiter-und-Bauern-Armee 
im Jahre 1956. 

Mit dem Aufbau des deutschen 
Friedensstaates der Arbeiter und 
Bauern waren von den Werktäti- 
gen die Grundlagen für eine neue 
Militärpolitik im Interesse des Frie- 
dens und des Schutzes der Errun- 
genschaften der Werktätigen und 
für volksverbundene Streitkräfte 
geschaffen worden. Der Aufbau 
des Sozialismus, die kontinuierli- 
che Entwicklung der sozialisti- 
schen Gesellschaft, die stetige Ver- 
besserung des Lebens der Werktä- 
tigen in der DDR erforderten und 
erfordern gebieterisch, alles zu 
tun, um unserem Volk, den Völ- 
kern Europas den Frieden zu si- 
chern. Die Notwendigkeit, dazu 
noch größere Anstrengungen zu 
unternehmen, wurde 1955 beson- 
ders aktuell, als der Imperialismus 
in Westdeutschland immer offener 
zur Remilitarisierung überging, in 
die NATO aufgenommen wurde 
und die militärische Partnerschaft 
mit dem USA-Imperialismus offen- 
kundig wurde. Angesichts dieser 
neuen Lage beschloß die Volks- 
kammer der DDR am 18. Januar 
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VETERANEN 
unserer 


Luftstreitkräfte 





Erstes Übungs-Jagdflugzeug Jakowlew Jak-11 


1956 das „Gesetz über die Schaf- 
fung der Nationalen Volksarmee 
und des Ministeriums für Natio- 
nale Verteidigung”. Beginnend mit 
dem 1. März 1956 erfolgte die plan- 
mäßige Entwicklung der Land-, 
Luft- und Seestreitkräfte. 

Für die Luftstreitkräfte sind hier ei- 
nige der wichtigsten Daten ge- 
nannt: 

1. März 1956 — Aufstellung der er- 
sten Einheiten; Ausrüstung der 
LSK: Jak-11 und Jak- 18. 

September 1956 — Die Flugzeuge 
der LSK erhalten das Nationalitä- 
tenabzeichen der DDR. 

28. September 1956 - findet in 
Cottbus das I. Kultur- und Sportfest 
der LSK statt. 

Herbst 1956 — beginnt die schritt- 
weise Umschulung des fliegenden 
Personals auf das Strahljagdflug- 
zeug MiG-15. 

I. Quartal 1957 -— Auf dem Hub- 
schrauber Mi-4 beginnt die theore- 
tische und fliegerische Ausbil- 
dung. 

Frühjahr 1957 - Die Verwaltung 
Luftstreitkräfte und die Verwaltung 
Luftverteidigung werden im Kom- 
mando LSK/LV zusammenge- 
faßt. 

1.Mai 1957 - 1. Luftparade der LSK 
der NVA in Dresden. 

Sommer 1957 - Beginn der Ausbil- 


dung auf dem Strahljagdflugzeug 
MiG- 17. 

30. August 1957 —- I. Kultur- und 
Sportfest der LSK der NVA in Cott- 
bus. 

11. Februar 1958 — Die Volkskam- 
mer beschließt das „Gesetz über 
den Luftschutz der DDR“. 

Sommer 1958 — Beginn der fliege- 
rischen Ausbildung unter einfa- 
chen Bedingungen bei Nacht. 

5. Januar 1959 -— Gründung der er- 
sten sozialistischen deutschen Mi- 
litärakademie in Dresden. 
September 1959 - Umschulung 
von Flugzeugführern auf das Ab- 
fangjagdflugzeug MiG- 19. 

10. Februar 1960 — Die Volkskam- 
mer beschließt das „Gesetz über 
die Bildung des Nationalen Vertei- 
digungsrates der DDR“. 

IV.Quartal 1960 — Bildung von Luft- 
verteidigungsdivisionen. 

13. August 1961 — Die Angehörigen 
des Kommandos LSK/LV unterstüt- 
zen in Wort und Tat die Maßnah- 
men der Regierung der DDR. 
24.Januar 1962 — Die Volkskammer 
beschließt das „Gesetz über die all- 
gemeine Wehrpflicht”. 

1. Halbjahr 1962 — Die LSK/LV der 
NVA übernehmen mit ihren Kräf- 
ten und Mitteln Teilaufgaben im 
DHS. 

23.-27. April 1963 -— Gemeinsame 
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Luftverteidigungsübung der Staa- 
ten des Warschauer Vertrages. 

2. Dezember 1963 - Nach struktu- 
rellen Veränderungen nehmen die 
neuen Öffiziersschulen der NVA, 
darunter die Offiziersschule des 
Kommandos der LSK/LV, die Aus- 
bildung auf. 

1. März 1964 - Der Schule der 
LSK/LV wird der verpflichtende 
Name „Franz Mehring“” verlie- 
hen. 

Juni 1964 - I. Freundschaftsflug so- 
wietischer und deutscher Flug- 
zeugführer. 

Herbst 1964 - Truppenübung der 
LSK/LV der NVA. 

Mitte der 60er Jahre — Einführung 
des Jagdflugzeuges MiG-21. 
August 1968 — Weltmeisterschaf- 
ten im Motorkunstflug, 75 Flug- 
zeuge der LSK sind an der Flug- 
schau beteiligt, erstmalig zeigen 
Überschallflugzeuge der NVA 
Kunstflug im Verband. 

Anfang der 70er Jahre — weiterer 
Ausbau der Hubschrauberkräfte 
der LSK/LV durch Einsatz der Mi- 
8TB. 

Anfang der 80er Jahre - Marine- 
flieger erhalten den Hubschrauber 
Mi-14, die Grenztruppen den Typ 
Mi-2 und die LSK die modernen 
Jagdflugzeuge MiG-23, Su-22 und 
den Mi-24D. 

Die militärische Traditionspflege 
ist ein Bestandteil der klassenmäßi- 
gen Erziehung der Armeeangehöri- 
gen. Sie unterstützt die Entwick- 
lung sozialistischer Soldatentugen- 
den und trägt zur ständigen Erhö- 
hung der Gefechtsbereitschaft 
bei. 

Für die NVA als militärisches 
Machtinstrument der Arbeiter- 
klasse ist von Bedeutung, vor al- 
lem die Ergebnisse und Traditio- 
nen herauszuarbeiten und zu wür- 
digen, die beim militärischen 
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FORTSETZUNG VON SEITE 4 


Schutz der DDR erreicht wurden. 
Anfang der 70er Jahre begann man 
auf Initiative des Stellvertreters 
des Ministers für Nationale Vertei- 
digung und Chef der Luftstreit- 
kräfte/Luftverteidigung an der Of- 
fiziershochschule „Franz Mehring” 
mit der Sammlung von ausgedien- 
ter Flugtechnik. Nachdem einige 
Exponate restauriert worden wa- 
ren, wurden diese auf einer Freiflä- 
che am Eingang zum Truppenteil 
aufgestellt. 

Dank der Initiative vieler Genossen 
konnten bis heute elf Flugzeuge 
und Hubschrauber für Traditions- 
zwecke erhalten werden. In erster 
Linie dienen die ausgestellten Ma- 
schinen dazu, den Anfang und die 
Entwicklung unserer Luftstreit- 
kräfte den zukünftigen Militärflie- 
gern anschaulich darzustellen, ih- 
nen zu zeigen, welche Kraft unser 
Staat aufbrachte, die Luftstreit- 
kräfte mit immer besserer Technik 
auszurüsten, um den Klassenauf- 
trag, den die Militärpolitik der SED 
auch an die Militärangehörigen 
stellt, gewissenhaft zu erfüllen. 
Bisher konnte folgende Technik 
ausgestellt werden: 

Jak-11, Jak-18A, L-29, MiG-T7F, 
MiG-17PF, MiG-19PM, MiG-21F- 
13, An-14, Mi-1U, Mi-4, Il-14 und 
I-28. Alle Maschinen befinden sich 
in einem guten Zustand, jedoch 
hinterlassen auf der Freifläche die 
Witterungseinflüsse ihre Spuren. 
Der Pflege und Wartung dieser 
einzigartigen Sammlung auf dem 
Gebiet der DDR sollte man noch 
mehr Aufmerksamkeit und Unter- 
stützung gewähren. Gewiß, es gibt 
im Armeemuseum der DDR in 
Dresden ebenfalls eine kleine 
Sammlung (MiG-21F-13, 3 Stück, 
MiG-17PF, MiG-17Jabo, An-14, 
L-29 und Mi-4), jedoch ist eine Er- 
weiterung hier aus Platzgründen 
nicht mehr möglich. Wer sich als 
Plastmodellbauer besonders der 
NVA verschrieben hat, wird mit 
der Zeit feststellen, daß es ein 
schönes und sehr umfangreiches 
Gebiet ist. Erwähnt sei hier nur, 
daß man bis zur Vollständigkeit 
etwa 55 Modelle bauen kann. Ei- 
nen Teilbeitrag dazu bietet die 
CSSR-Firma Kovozavody {(KP). 
Durch Umbauten kann man hier 
schon eine beachtliche Anzahl von 
Modellen herstellen. Weitere Mo- 
delle kann sich ein erfahrener Mo- 
dellbauer in Scratch-Bauweise 
selbst herstellen. Die Technik der 
Traditionslinie sowie die des Ar- 
meemuseums bieten für den Mo- 
dellbauer die Möglichkeit der In- 
formation über Details. In Fortset- 
zung dieses Artikels werden Ma- 
schinen der Traditionslinie in 
Wort, Bild und Modell vorgestellt. 
Den Modellbauer interessierende 
Details werden an Hand von Fotos 
und Zeichnungen erläutert. Hin- 
weise zum Bau der Modelle und 
deren Farbgebung runden die Bei- 
träge ab. Die in modellbau heute 
bereits erschienenen Artikel über 
Technik der Luftstreitkräfte der 
NVA sollten als Information mit ge- 
nutzt werden. Die in Vorbereitung 
befindliche neue Serie mit dem Ar- 
beitstitel „Traditionstechnik der 
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Jak - 11 der OHS LSK/LV 
Traditionslinie 





Jak - 11 einer Einheit der 
LSK/LV 








Luftstreitkräfte im Detail”, ist je- 
doch keine Fortsetzung der bishe- 
rigen. Wer die Wirkung seiner Mo- 
delle erhöhen will, sollte diese im 
Gesamtkomplex eines Dioramas 
darstellen. 


Literatur: Luftverteidigung, Jahrgänge 
1970/71, Geschichte der NVA, 1985, 
Wörterbuch zur deutschen Militärge- 
schichte, 1985, X. Parteitag der SED, Bro- 
schüren, 1981. 


ür die Ausbildung in der 

NVA standen zunächst die 
bewährten Flugzeuge von Ja- 
kowlew, die Jak-18 und die Jak- 
11, zur Verfügung. Bereits 
1953 wurde die fliegerische 
und technische Ausbildung auf 
den Flugzeugen Jak-18 und 
Jak-11 aufgenommen. Im Juli 
1956 sind die ersten Einheiten 
der LSK aufgestellt worden. 
Zur Erstausrüstung gehörten 
das Schulflugzeug Jak-18 so- 
wie das Übungsjagdflugzeug 
Jak-11. Die Jak-11, ausgerüstet 
mit einem 12,7-mm-MG URS 
und zwei Bomben, bildete bis 
zum Einsatz der MiG-15 im 
Jahre 1956 den Kern der 
Jagdfliegerkräfte. Sie erwies 
sich in der Praxis ihrer Zeit als 
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ein leistungsfähiges Übungs- 
jagdflugzeug. Die Jak-11 hatte 
auch großen Anteil an der Ent- 
wicklung des Leistungsstandes 
der Flugzeugführer der Luft- 
streitkräfte unserer Republik. 
Das zeigte sich u. a. bei der 
Vernichtung von Spionage- 
und Hetzballons. Heute befin- 
det sich die letzte Maschine 
dieses bewährten Typs unserer 
LSK in der Traditionsvorstartli- 
nie der OHS der LSK/LV 
„Franz Mehring”. Von Techni- 
kern gewartet und gepflegt 
überdauerte dieser Veteran un- 
serer Luftstreitkräfte gute drei 
Jahrzehnte in den verschie- 
denen Truppenteilen, bevor er 
seinen gegenwärtigen letzten 
Standort erreichte. Natürlich 
nagte der Zahn der Zeit an der 
Substanz der Maschine. Die 
Fotos zeigen den Zustand der 
Jak-11 vom Juni 1986, als be- 
reits wieder Maßnahmen zur 
Restaurierung getroffen wur- 
den. 

Für den Modellbauer wichtige 
Details können den Fotos ent- 
nommen werden. Die Bauan- 
leitung wurde in mbh 1’82 
beschrieben, einen Dreiseiten- 
riß finden wir in mbh 3’79 und 











Jak - 11 von Major Seppel 
Flugschau 
Cottbus 1957 


in der Flieger-Revue 2/76. 
Weitere Hinweise sollte der in- 
teressierte Leser der angege- 
benen Literatur entnehmen. 


Klaus Meißner 


Taktisch-technische Daten: 

Triebwerk: 1 Schwetzow ASch-21 
Startleistung: 515 kW (700 PS) bei 
2300 min "' 

Besatzung: 2 Personen 

Spannweite: 9,40 m 

Länge: 8,50 m 

Höhe: 3,28 m 

Flügelfläche: 15,40 m? 
Höchstgeschwindigkeit: 465 km/h in Bo- 
dennähe 

Gipfelhöhe: 7950 m 

Reichweite: 800 km 


Literatur: Zeittafel zur Militärgeschichte 
der DDR, 1986; Geschichte der NVA, 
1985; modellbau heute, 3/79, S. 17ff.; 
modellbau heute, 11/82, $. 15; Aero- 
Sport, 1/60, S.17ff.; Flieger-Revue, 2/76, 
$.64ff.; Flieger-Revue, 9/84, $.272ff.; Z. 
Luranc: „Samolot szkolno-treningowy 
Jak-11* (TBiU Nr. 76); „Die Volksarmee“, 
Nr. 105/57, $.3 


ie Auswahlmannschaft berichtet 


Unter dieser Überschrift soll ab diesem Jahr in unregelmäßiger Folge über die 
Mitglieder der Auswahlmannschaft der DDR im Freiflug, über ihre Modelle, 
über Wettkämpfe, technische Neuheiten und anderes mehr berichtet werden. 


Weil dies bisher selten erfolgte, vorab einige a 


In die Auswahlmannschaft wer- 
den die leistungsstärksten und 
leistungssportlich interessier- 
ten Modellflieger der DDR be- 
rufen. Bei der Teilnahme an 
Europa- und Weltmeisterschaf- 
ten wird eine Nationalmann- 
schaft gebildet. Für diese wer- 
den die Mitglieder der Aus- 
wahl nominiert, die sich ent- 
sprechend dem Modus qualifi- 
ziert haben. Auch an interna- 
tionalen Wettkämpfen, wie bei- 
spielsweise dem internationa- 
len  Vorbereitungswettkampf 
der sozialistischen Länder auf 
die Weltmeisterschaft,nehmen 
Mitglieder der Auswahlmann- 
schaft teil. Im Erreichen guter 
Leistungen bei internationalen 
Wettkämpfen und Meister- 
schaften und im vorbildlichen 
Gesamtverhalten sehen die 
Mitglieder der Auswahlmann- 
schaft ihre vorrangige Auf- 
gabe. Dies stellt hohe Anforde- 
rungen sowohl an das sportli- 
che Leistungsniveau als auch 
an die Persönlichkeit hinsicht- 
lich des allgemeinen Auftre- 
tens, des Fleißes und der Ein- 
satzbereitschaft. Da es für viele 
ehrgeizige Modellflieger von 
Interesse sein wird, wie man 
Mitglied der Auswahlmann- 
schaft werden kann, sollen 
auch hierzu einige Bemerkun- 
gen erfolgen. 

Grundsätzlich gilt das Lei- 
stungsprinzip. Wer bei Pokal- 
wettkämpfen in der Republik, 
bei DDR-Meisterschaften oder 
im Jahreswettbewerb durch 
Aktivität, gute Modelle und 
fliegerische Leistungen auf 
sich aufmerksam macht, wird 
auch bald das Interesse der eh- 
renamtlichen Trainer auf sich 
lenken. Sie sind für die Beru- 
fung in die Auswahlmann- 
schaft in erster Instanz zustän- 
dig. Dies ist derzeitig in den 
Motorklassen F1B und FiC 
leichter zu erreichen als in der 
Klasse F1A. 

Damit ist schon gesagt, daß in 
der Auswahlmannschaft Frei- 
flug die Klassen F1A, F1B und 
F1C zusammengefaßt sind. Es 
liegt jeweils eine Untergliede- 
rung in sechs A-Kader und drei 
bis sechs B-Kader (Nachwuchs) 
pro Klasse vor. 

Für die A-Auswahl ist Kamerad 
Hans-Joachim Benthin, für die 
B-Auswahl Kamerad Gerhard 
Fischer zuständig. Als verant- 
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Trainingspause, meist mit fachlichen Diskussionen gewürzt 


wortlicher Trainer für die A- 
und B-Auswahl ist Kamerad 
Joachim Löffler eingesetzt. Die 
Trainer sind ehrenamtlich tä- 
tig, d. h., sie nehmen diese 
Aufgabe neben ihrer berufli- 
chen Tätigkeit in ihrer Freizeit 
und an den Wochenenden 
wahr. 

In den nächsten Ausgaben von 
mbh sollen die erfolgreichsten 
Auswahlmannschaftsmitglie- 


Ohne Training kein Erfolg. Manfred Preuß als Starthelfer und An- 


der vorgestellt werden. 
Zunächst eine namentliche 
Aufstellung aller derzeitigen 
Auswahlmitglieder: 

A-Auswahl 

F1A 

Andreas Petrich 

Manfred Preuß 

Uwe Rusch 

Florian Georgi 

Heinz Schönfeld 

Sven Kabelitz 





dreas Petrich als kritischer Beobachter 






“ 


en. 


F1B 

Olaf Zeuner 

Andreas Gey 

Peter Windisch 

Bernhard Strauch 

Ralf Benthin 

Thomas Fritzsch 

FIC 

Claus-Peter Wächtler 

Uwe Glißmann 

Matthias Lohr 

Manfred Thomas 

Günter Hörcher 

Arno Zeuner 

B-Auswahl 

F1IA 

Bernd Eggert 

Jan Klinger 

Frank Lustig 

Ron Aßmuß 

Axel Schädlich 

F1B 

Michael Jäckel 

Arnd Bürger 

Maik Stütz 

Dirk Stümpel 

Ekkehard Schumann 

FIC 

Steffen Haase 

Matthias Tietz 

Christian Gutmann 

Hagen Zimmermann 

Mike Fugmann 

Seit Bestehen der Auswahl- 

mannschaft der DDR im Frei- 

flug wurden bereits bedeu- 

tende Erfolge erzielt, darunter 

vier Weltmeister- und zwei Eu- 

ropameistertitel in der Einzel- 

wertung. Dies war in den Jah- 

ren 1963 bis 1974, in denen die 

DDR zur internationalen Spit- 

zenklasse zählte. Als beständig 

leistungsstark erwies sich die 

Sowjetunion, hinzu kamen die 

KDVR und seit kurzem 

die VR China. 

Auch in allen anderen Ländern 

gab und gibt es eine mehr 

oder weniger große Zahl von 

Sportlern, die zur Weltspitze 

gehören. 

Seit einigen Jahren sind auch 

die GST-Sportler intensiv be- 

müht, wieder zur. Weltspitze 

vorzudringen. Erste Erfolge 

sind u. a. die Siege in der 

Mannschaftswertung und die 

Silbermedaillen von Manfred 

Preuß und Andreas Gey beim 

internationalen Vorbereitungs- 

wettkampf der sozialistischen 

Länder auf die Weltmeister- 

schaft 1985 sowie der fünfte 

Platz in der Klasse F1A durch 

Uwe Rusch bei der WM 1985. 
Joachim Löffler 
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Geschlossene 
Mannschaftsleistung 


Nachtrag zur 
Freiflug-Europameisterschaft 
in Rumänien 


In mbh 1’87 begannen wir 
über die Europameisterschaft 
zu berichten. Mit den heutigen 
Erläuterungen schließen wir 
die Berichterstattung ab. 


Einzelwertung F1B: 
1. Zöld, Ungarn 
1 260 + 240 + 195 
2. Nocque, Frankreich 
1 260 + 240 + 180 
3. Polland, Großbritannien 


1 260 + 226 
11. Strauch, DDR 

1 260 + 160 
27. Gey, DDR 1195 
46. Mielitz, DDR 1062 


Mannschaftswertung F1B: 


1. UdSSR 3715 
2. Ungarn 3710 
3. Schweden 3 649 
11. DDR 3517 


Nun einige Ausführungen zur 
Technik: 

Während in der Klasse F1A die 
konventionelle Bauweise vor- 
herrschte, hat in den Klassen 
F1C und F1B der Einsatz mo- 
dernster Werkstoffe, wie 
kohle-- und aramidfaserver- 
stärkter Epoxidharze, Einzug 
gehalten. Aber auch der Ein- 
satz glasfaserverstärkter Plaste 
ist noch längst nicht ausge- 
schöpft. Es wäre aber völlig 
falsch zu denken, man kann 
nur noch mit diesen Werk- 
stoffen etwas erreichen. Die 
Differenzen in den Modellei- 
stungen sind besonders in der 
Klasse F1A geringer als die 
Unterschiede in den Sportler- 
leistungen. Es zeichnete sich 
ab, daß versucht wird, die Ver- 
züge der Modelle bei Tempe- 
raturveränderungen oder bei 
Feuchtigkeit so klein wie mög- 
lich zu halten. 

In der Klasse F1C sind wieder 
Modelle mit Ein-Blatt-Luft- 
schrauben eingesetzt worden. 
In der Beschleunigungsphase 
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könnte das ein Gewinn sein. 
Doch eine weitaus größere Re- 
serve stellt die volle Ausnut- 
zung der Motorlaufzeit dar. 
Die sowjetischen Sportler 
praktizierten dies erfolgreich. 

Die Thermikmessung, sicher 
auch nicht immer der entschei- 
dende Faktor, war jedoch bei 
dieser Wetterlage interessant. 
Einige Geräte zeichneten die 
Temperatur, Windrichtung 
und Windgeschwindigkeit auf. 
Dadurch konnten letzte Zwei- 
fel über den richtigen Startzeit- 
punkt ausgeräumt und das Ab- 
lösen der Thermikblase festge- 
stellt werden. 

Die Europameisterschaft ver- 
deutlichte in allen drei Klassen, 
daß ein Sportler möglichst vier 
gleichwertige Modelle besit- 
zen muß. Sie müssen so einge- 
flogen sein und beherrscht 
werden, daß man sie im Wett- 
kampf bedenkenlos einsetzen 
kann. Das Zubehör, wie Anlas- 
ser, Meßgerät für Glühkerzen, 
akustischer Drehzahlmesser 
oder ähnliches, muß eine 
größtmögliche Funktionssi- 
cherheit gewährleisten. 

Die Sportler, die ihre Modelle 
richtig beherrschten, waren im 
Vorteil. Sie konnten sich voll 
auf die Wettkampftaktik und 
die gesamten Bedingungen 
einstellen. Nur so erklären sich 
die guten Ergebnisse unserer 
Sportler in der Klasse F1A. Das 
fast tägliche individuelle Trai- 
ning hat sich ausgezahlt. 

Die Ergebnisse des internatio- 
nalen Wettkampfes in Sezi- 
movo Usti (©SSR) und bei die- 
ser Europameisterschaft zei- 
gen, daß die vorhandene Mo- 
dellkonzeption und ein ständi- 
ges Training die Schlüssel zum 
Erfolg sind. 


Rainer Woelk 
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Konstruktionen der Klasse F1E 
werden als Hang- oder Ma- 
gnetsegler bezeichnet, weil 
mit Hilfe eines Magneten die 
am Hang gestarteten Modelle 
gegen den Wind gesteuert an 
Höhe gewinnen und damit 
lange Flugzeiten erreichen. 
Gemäß Wettkampfvorschrift 
darf nach der Freigabe kein 
Einfluß mehr auf das Modell 
genommen werden, die übli- 
chen Funkfernsteuerungen 
sind also nicht zulässig. Da ein 
Magnet die Nord-Süd-Rich- 
tung beibehält, läßt sich diese 
Eigenschaft für eine Richtungs- 
steuerung ausnutzen. Das kann 
in der Art geschehen, daß die 
Magnetnadel, wenn das Mo- 
dell aus der Richtung kommt, 
einen Stromkreis schließt, wo- 
mit eine Rudermaschine betä- 
tigt wird. Diese führt das Mo- 
dell wieder auf den eingestell- 
ten Kurs zurück. Dabei wird 
durchweg das Seitenruder am 
Heck benutzt! Diese Ausle- 
gung einer Magnetsteuerung 
ist sehr wirkungsvoll und auch 
für sehr große Modelle zu ver- 
wenden, bedingt aber anderer- 
seits einen ziemlich hohen Auf- 
wand. Bild 1 zeigt die Einrich- 
tung im Rumpfkopf bei ausge- 
bautem Batteriesatz. 

Im allgemeinen verfährt man 
bei Magnetsteuerungen we- 
sentlich einfacher. Man ordnet 
zum recht klein gehaltenen 
Seitenleitwerk am Heck zusätz- 
lich am Rumpfkopf eine Art Ru- 
derfahne an, die unmittelbar 
durch einen darunter befindli- 
chen kräftigen Stabmagneten 
betätigt wird. Auf Bild 2 ist das 
deutlich zu erkennen. Da die 
Kraft des Stabmagneten be- 
grenzt ist, also nur kleine Ru- 
derkräfte zur Verfügung ste- 
hen, muß das Modell selbst be- 
reits eine sehr gute Richtungs- 
stabilität besitzen, starke Kurs- 
abweichungen lassen sich 
nicht aussteuern. 

Was die Auslegung der Mo- 
delle angeht, so verlangen die 
Bauvorschriften lediglich, daß 
die Höchstmasse von 5kg 
nicht überschritten wird und 
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auch die Flächenbelastung 
nicht über 50 g/dm? liegt. 
Herrschen Windstille oder nur 
schwacher Wind, dann sind 
superleichte Konstruktionen 
gefragt, die ganz langsam flie- 
gen und den geringen Hang- 
aufwind oder die Thermik über 
dem Tal optimal ausnutzen. 
Genau umgekehrt liegen die 
Verhältnisse bei starker Luftbe- 
wegung. Hier muß das Modell 
schwer sein und schnell flie- 
gen, damit es sich im Winde 
stehend halten kann, ohne 
nach rückwärts über den Hang 
hinweg ins Lee abgetrieben zu 
werden. Da die Wetterlage 
schwer vorauszusehen ist, er- 
scheinen die Modellbauer 
meist mit ganz unterschiedli- 
chen Konstruktionen zum 
Wettkampf. Das reicht von 
„Sturmseglern“ mit nur 1,2 m 
Spannweite bis zu „Libellen“ 
mit Spannweiten über 2,5 m 
und Flächenbelastungen noch 
unter 8 g/dm?. 

Auf Wettkämpfen werden, wie 
allgemein üblich, 180 Sekun- 
den als Höchstzeit pro Start ge- 
wertet. Damit kann ein Modell 
bei ruhigem Wetter und Ther- 
mik weite Strecken zurückle- 
gen und dazu große Höhen er- 
reichen. In bewährter Weise 
werden auch hier Thermik- 
bremsen benutzt, durchweg in 
Form eines hochklappbaren 
Höhenleitwerkes. Neuerdings 
verwendet man zum schnelle- 
ren Auffinden am Boden kleine 
Summer, die beim Start des 
Modells eingeschaltet werden. 
Es ist erstaunlich, wie weit der 
schrille Ton (bekannt von den 
elektronischen Weckern) im 
Gelände zu hören ist, so daß 
Suchaktionen bald vom Erfolg 
gekrönt sind. 

In den Bergen der Beskiden in 
Südpolen, in der Nähe von 
Nowy Targ, fand vor einiger 
Zeit ein Wettkampf der FIE- 
Modelle statt. Es herrschte 
nach Aussage aller Wettkampf- 
telnehmer das berühmte 
„Jahrhundertwetter”. Nach- 
dem sich der Morgennebel in 
den Tälern aufgelöst hatte, 


kam strahlender Sonnenschein 
mit Wind um 2 m/s in Rich- 
tung zum Berghang auf. Die 
superleichten Konstruktionen 
waren also gefragt. Und so 
schwebten diese, wie es Bild 3 
zeigt, bald majestätisch lang- 
sam über das weitgestreckte 
Tal dahin. Gegen Mittag wur- 
den sie durch immer mehr auf- 
kommende Thermik auf große 
Höhen getragen. Doch es ge- 
lang stets, die weit entfernte 
Landung nach Auslösung der 
Thermikbremse mit starken 
Ferngläsern zu beobachten. $o 
wurde vor allem auch dank der 
Summer jedes Modell wieder- 
gefunden. 

Da drei Teilnehmer nach fünf 7 I A a 
Starts die Maximalzeit von 900 72 A / nn ss s- 
Sekunden verbuchen konnten, 7 2 ee 
machte sich ein Stechen erfor- . 
derlich. 

Hierbei wurde nur auf halber 
Hanghöhe gestartet, und es « 
gab keine Zeitbegrenzung. Es 3 
siegte der Modellsportler Ru- 
dolf Musil aus der ÜSSR 
(Bild 4), gefolgt von Jaroslaw 
Mach, ebenfalls ein Teilneh- 
mer aus der CSSR. Die nach- 
folgenden fünf Plätze belegten 
dann Modellsportier vom 
Aeroklub TATRZANSKI aus 
Nowy Targ (Polen). 





Rolf Wille 
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Minimale Profilwiderstände 


Profilfamilie von Rolf Girsberger vorgestellt 


Die Profile von Rolf Girsberger, RG 12, 14 und 15, weckten ein 
großes, internationales Interesse. Publiziert wurden die entspre- 
chenden Daten u.a. in der tschechoslowakischen Zeitschrift „mo- 
delar” 11/85. 

Die Anwendung dieser Profile zeigt, daß sich die Variation der 
Profildicke und der Profilwölbung notwendig macht, auch wenn 
die Unterschiede verhältnismäßig gering sind. Daher wurde aus 
den Profilen RG 12, 14 und 15 eine Profilfamilie RG 12A, 14A und 
15A abgeleitet, bei der die Eigenschaften der Ausgangsprofile 
weitestgehend erhalten bleiben (s.a. HQ-F/H-Profile). Beim Ablei- 
ten der Profile wurden für die Grundprofile die Mittellinien sowie 
die symmetrischen Profilpunkte berechnet. Die symmetrischen 
Profilpunkte stellen die Verteilung der Profildicke zur Profiltiefe 
dar. Charakteristisch sind folgende Größen: 

— relative Dicke d/l (%) 
— relative Dickenrücklage Xy/1 (%) 
— relative Wölbung f/l (%) 
— relative Wölbungsrücklage X/l (%) 
— Dickenverteilung 

— Mittellinienverlauf 

Im Bild 1 sind diese Größen graphisch dargestellt. Die Dickenver- 
teilung ist durch die Koordinaten x, y, und der Mittellinienverlauf 
durch die Koordinaten x, y. festgelegt. 

Alle Größen der Ausgangsprofile RG 12A, 14A und 15A sind in 
der Tabelle 1 zusammengefaßt. 


Beispiel: Grundprofil 15A 


relative Dicke 8,9% d/l = 0,089273 
relative Dickenrücklage 31,4% xXy/l = 0,314183 
relative Wölbung 1,8% f/l = 0,017969 
relative Wölbungsrücklage 39,4% xy/l = 0,393759 


Ausgehend vom Grundprofil können jetzt, je nach Erfordernis, 

die Dicke und die Wölbung variiert werden. Die neuen Koordina- 

ten entstehen durch folgende mathematischen Zusammenhänge: 
du 


"ars “yı sina (1) 
ul | 
A — 
füra=a. {” gleicher Wölbung und 
a=arctan —— A - tana.. = MM. a (3) 
(f/1)g - A 


Der Index B kennzeichnet das Ausgangsprofil. 
Die Koordinaten der Umrißpunkte werden mit folgenden Formeln 
berechnet: 





oben: x,=x - Ax (4) 
f/l 

= y.t+ | 5 

unten: x,=x + Ax (6) 
Hr 

_ u 7 


Das Profil wird analog den „Quabecks” durch die Profilzahl be- 
stimmt. Zum Beispiel hat das Profil RG 12A — 1,8/9,0 eine relative 
Wölbung von 1,8 Prozent und eine relative Dicke von 9 Prozent 
und ist für ein F3B-Tragwerk geeignet. 
Für ein Koordinatenpaar soll die Berechnung aufgezeigt werden. 
Es sind (x,, Yo); (Xu, Y,) zu berechnen, es werden die Gleichungen 
(1) bis (7) verwendet. 
Aus Tabelle 1 sind die notwendigen Ausgangswerte zu entneh- 
men (z.B. Zeile 2) und in die entsprechenden Formelausdrücke 
einzusetzen: 

f/l 0,018 





_ . — WEB: Sb —5,598968° 
a e d01arre | 
= -6,92° 
dl 0,09 | a 
e = ——— : 0,000191 - sin (-6,82 
dr, Ya 092754 | | 
Ax = 0,000022 


mb h128/ 10 


X, =x — Ax = 0,996628 — (-0,000022) 


X, = 0,99665 
du | 0,09 
A u ai 8 z > ’< 
y- (avi), "y cosa= 0.092754 0,000191 - cos(-6,82°) 
Ay = 0,000184 
Mr 0,018 
o c Fi. | A + A 
7 Ka be 77 
Yo = 0,00059 
x, =x + Ax = 0,99661 
mM u 
u (In *y. — Ay = 0,00022 


(Xo, Yo) — (0,99665; 0,08059) 
(Xu Yu) > (0,99661; 0,00022) 


Alle weiteren Koordinatenpunkte werden analog berechnet (im 
Originaltext „modelar“ 4/86 haben sich einige Druckfehler ein- 
geschlichen, Vorsicht!). 

Die aerodynamischen Eigenschaften der Profilfamilie lassen sich 
mit denen der Ausgangsprofile vergleichen. Ein Test auf dem 
Rechner nach einem Programm von Prof. Eppler unterstreicht, 
daß die Form der theoretischen Polaren, wie sie für das Aus- 
gangsprofil errechnet werden, erhalten bleibt. 


Beeinflussung der aerodynamischen Werte 

Profildicke: Die Vergrößerung der Dicke um 1 Prozent erhöht den 
theoretischen Profilwiderstandsbeiwert c,, um etwa 9 - 10°. Aus- 
gangswert für c,, ist ein 8 Prozent dickes Profil. Die kritische Rey- 
noldsche Zahl wird mit zunehmender Profildicke größer. Für F3B- 
Tragwerke sollte die relative Profildicke kleiner 11 bis 12 Prozent 
gewählt werden, für große RC-Segler der F4-Klasse etwa 14 bis 
15 Prozent. 

Wölbung: Durch Erhöhen der Wölbung wird die Polare in Rich- 
tung größerer Antriebsbeiwerte (c,) verschoben. Die Änderung 
des c,-Wertes kann mit Gleichung (8) berechnet werden, gültig 
für 1,5 bis 3,0 Prozent relative Wölbung. Parallel vergrößern sich , 
auch der Momentenbeiwert (c„.) und der Betrag des Nullauftriebs- 
winkels (ao). Zur Berechnung dieser beiden Größen dienen die 
Gleichungen (9) und (10). 


Ac, - (1,11 (ao u O8) (8) 
Mu 
A, = (f/s OoB (9) 
u 
Cno — (f/); Cnoß (10) 


Die Entwicklung dieser Profile von Rolf Girsberger reiht sich in 
das Bestreben der RC-Piloten ein, den erfliegbaren Geschwindig- 
keitsbereich ihrer Modelle (besonders F3B) zu vergrößern. Ein 
wesentlicher Schritt nach vorn sind die Profile mit variabler Wöl- 
bung (Quabeck, Eppler, Wortmann), und eine Leistungsgrenze 
scheint nicht in Sicht. Werden die theoretischen Polaren der Pro- 
file von Girsberger mit entsprechenden anderen Profilpolaren 
verglichen, so ist klar die Optimierungsrichtung zu erkennen: Mi- 
nimierung der Profilwiderstände! 

Die für die Profilkoordinatenberechnung notwendigen Zahlen- 
werte mit den vielen Stellen nach dem Komma deuten darauf hin, 
daß die Fertigung solcher aerodynamisch modernen Tragwerke 
bzw. die des gesamten Modells vom Hobbyraum in die mit CNC- 
Bearbeitungsmaschinen ausgerüstete Werkstatt verlagert werden 
muß und sich jede weitere Diskussion über Baugenauigkeiten er- 
übrigt. Peter Manger 


Literatur: 
Musil: Profilfamilie RG 12A, 14A, 15A, 
Modelar 4/86. 





Bild 1: Prinzipskizze für die Be- 
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Bild 2: Theoretische Polaren 
des Profils RG 12A-1,8/9,0 


Tabelle 1 


Profil RG 12A 


P* 


X 
1,000000 
0,996628 
0,986926 
0,971705 
0,951461 
0,926268 
0,896 336 
0,862125 
0,824097 
0,782717 
0,738474 
0,691807 
0,643139 
0,593208 
0,542661 
0,491979 
0,441676 
0,392246 
0,344171 
0,297905 
0,253866 
0,212444 
0,173980 
0,138781 
0,107121 
0,079224 
0,055311 
0,035494 
0,020069 
0,008443 
0,002271* 
0,000000 


a'/lI= 


Xg/1= 
f/1 = 


xr/I= 


0,092754 
0,323953 
0,014778 
0,350534 


Yr 
0,000000 
0,000191 
0,000942 
0,002379 
0,004323 
0,006686 
0,009545 
0,012916 
0,016742 
0,020923 
0,025324 
0,029742 
0,033825 
0,037312 
0,040230 
0,042621 
0,044456 
0,045701 
0,046315 
0,046267 
0,045529 
0,044088 
0,041938 
0,039091 
0,035573 
0,031428 
0,026722 
0,021520 
0,016001 
0,010003 
0,004915 
0,000000 


Cno 


. 
0,000000 
0,000330 
0,001275 
0,002641 
0,004131 
0,005565 
0,006902 
0,008095 
0,009091 
0,009872 
0,010448 
0,010893 
0,011428 
0,012185 
0,013009 
0,013746 
0,014320 
0,014676 
0,014777 
0,014600 
0,014133 
0,013383 
0,012366 
0,011118 
0,009681 
0,008115 
0,006485 
0,004877 
0,003303 
0,002145 
0,000583 
0,000000 


= -0,0512 


ac (°) 
-5,579993 
-5,598968 
-5,454482 
-4,728190 
-3,700784 
-2,863754 
-2,252564 
-1,726575 
-1,259547 
-0,886893 
-0,601637 
-0,533924 
-0,778213 
-0,941532 
-0,894089 
-0,749729 
-0,534551 
-0,268545 
0,045287 
0,404528 
0,805200 
1,248748 
1,730766 
2,250595 
2,814418 
3,410024 
4,091101 
4,749371 
6,005511 
5,299144 
12,775229 
12,069278 


Fe RG 12A-1,8/90 


Ca 150. 000 
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Re=400000 ne 
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=; 
>rofil Ru 14A 
I g 
1 1,000000 
2 0,996657 
3 0,987002 
4 0,971776 
5 0,951456 
6 0,926159 
7 0,896125 
8 0,861805 
9 0,823647 
10 0,782110 
11 0,737630 
12 0,690747 
13 0,642138 
14 0,592331 
15 0,541830 
16 0,491185 
17 0,440909 
18 0,391514 
19 0,343477 
20 0,297262 
21 0,253279 
22 0,211921 
23 0,173531 
24 0,138421 
25 0,106869 
26 0,079103 
27 0,055341 
28 0,035648 
29 0,020312 
30 0,008755 
31 0,002366 
32 0,000001 
%o= -2,02° 
d'/I= 0,084760 
xg/I= 0,309210 
f/I = 0,016661 
xg/I= 0,381275 


% 
0,000000 
0,000185 
0,000914 
0,002312 
0,004203 
0,006490 
0,009228 
0,012420 
0,015985 
0,019805 
0,023653 
0,027253 
0,030523 
0,033496 
0,036135 
0,038381 
0,040179 
0,041475 
0,042216 
0,042362 
0,041875 
0,040734 
0,038923 
0,036448 
0,033325 
0,029587 
0,025287 
0,020476 
0,015318 
0,009690 
0,004717 
0,000000 


X. 
0,000000 
0,000272 
0,001052 
0,002190 
0,003465 
0,004737 
0,005974 
0,007137 
0,008195 
0,009162 
0,010138 
0,011274 
0,012518 
0,012710 
0,014766 
0,015631 
0,016253 
0,016599 
0,016641 
0,016367 
0,015772 
0,014872 
0,013689 
0,012265 
0,010646 
0,008894 
0,007070 
0,005263 
0,003509 
0,002129 
0,000599 
0,000000 


imo = 0,0454 





ac (°) 
-4,645868 
-4,656094 
-4,527160 
-3,973661 
-3,211956 
-2,586164 
-2,133278 
-1,7142055 
-1,435764 
-1,251668 
-1,303430 
-1,466355 
-1,435506 
-1,284304 
-1,090758 
-0,,840990 
-0,554545 
-0,224216 
0,141846 
0,551807 
0,996667 
1.483854 
2,007166 
2,570411 
3,185855 
3,852036 
4,635556 


5.395996 
6,800697 


6,380572 
12.940685 
12,338034 


Profil RG 154 


E Ä 
1 1,000000 
2 0,996695 
3 0,987164 
4 0,972166 
5 0,952171 
6 0,927258 
7 0,897635 
8 0,863751 
9 0,826063 

10 0,785038 

11 0,741168 

12 0,694954 

13 0,646897 

14 0,597459 

15 0,547148 

16 0,496654 

17 0,446543 

18 0,397260 

19 0,349280 

20 0,303054 

21 0,258995 

22 0,217489 

23 0,178876 

24 0,143469 

25 0,111535 

26 0,083313 

27 0,058987 

28 0,038801 

29 0,022646 

30 0,011040 

31 0,003049 

32 0,000000 
Ko .-2,630 

d'/I= 0,089273 

xq/I= 0,314183 

f/1 0,017969 

Xr/l= 0,393759 


Mittellinie 


X 
0,000000 
0,000170 
0,000835 
0,002106 
0,003821 
0,005902 
0,008417 
0,011381 
0,014747 
0,018448 
0,022384 
0,026435 
0,030451 
0,034234 
0,037518 
0,040153 
0,042187 
0,043632 
0,044450 
0,044620 
0,044223 
0,042918 
0,041026 
0,038451 
0,035211 
0,031355 
0,026927 
0,022044 
0,016699 
0,011303 
0,005538 
0,,000000 


Cmo 


TI. 
0,000000 
0,000377 
0,001465 
0,003064 
0,004870 
0,006698 
0,008505 
0,010232 
0,011807 
0,013180 
0,014320 
0,015218 
0,015889 
0,016404 
0,016905 
0,017425 
0,017812 
0,017966 
0,017851 


'0,017435 


0,016709 
0,015678 
0,014363 
0,012799 
0,011037 
0,009134 
0,007172 
0,005194 
0,003354 
0,001574 
0,000374 
0,000000 


-0,0660 


a: 
-6,505747 
-6,530591 
-6 „408744 
-5,688336 
-4,652286 
-3,801269 
-3,184291 
-2,638627 
-2,133336 
-1,681960 
-1,275375 
-0,931193 
-0,659998 
-0,556032 
-0,603498 
-0,536562 
-0,313626 
-0,023756 

0,322838 
0,721935 
1,167138 
1,661286 
2,196021 
2,779718 
3,408899 
4,101140 
4,84241} 
5,835028 
6,592000 
8,924052 
7,679281 
8,401024 





er Name ALBERT NEU- 

MANN -— BERLIN ist aus 
verschiedenen Gründen unge- 
wöhnlich für ein neuerbautes 
Rostocker Segelschiff. Bis auf 
Ernst Il., den Herzog von Co- 
burg-Gotha, stammten zu die- 
ser Zeit fast alle Namensreeder 
aus Mecklenburg oder den 
sich angrenzenden preußi- 
schen Landesteilen. Lediglich 
ausländische, die Befrachtung 
oder Ausrüstung des Schiffes 


RR 
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ROSTOCK 


unterstützende Makler oder 
Spediteure, bildeten eine wei- 
tere Ausnahme. Trotzdem war 
es nur beim Landadel und an- 
deren Großgrundbesitzern üb- 
lich, zu dem Namen auch noch 
den Wohnsitz mit anzugeben. 
Den vielen Kaufleuten, Künst- 
lern, Beamten und Bauern — 
selbst wenn sie nicht aus der 
unmittelbaren Umgebung Ro- 
stocks stammten — schien es 
zu genügen, sich allein durch 
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den Heimathafen geogra- 
phisch zu identifizieren. Viel 
wichtiger war ihnen die Ga- 
lionsfigur, die immer mit dem 
Namen des Schiffes symbo- 
lisch in Verbindung stand. Des- 
halb legten sie auch großen 
Wert darauf, daß dieses am 
Galion ihr von Künstlerhand 
geschnitztes Abbild in fremde 
Länder trug. Obwohl späte- 
stens ab 1850 durch die Eisen- 
bahnverbindung engere wirt- 
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BERLINER 


Ein Beitrag 

zur 

Berliner 
„Seefahrtsgeschichte” 


schaftliche Verbindungen zwi- 
schen Rostock und Berlin be- 
standen, blieb das Reedereige- 
schäft eine Domäne der Kü- 
stenbevölkerung. Zwar gehör- 
ten Berliner nicht nur mit zu 
den ersten Badegästen des 
Vorortes Warnemünde oder zu 
den Passagieren der anfangs 
nach St. Petersburg und dann 
nach Nykjöbing und Gedser 
verkehrenden Postdampfer, 
sie beteiligten sich auch als Ak- 
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tionäre an industriellen Unter- 
nehmen wie den Rostocker Ei- 
senwerften, oder sie waren 
Nutznießer des über Rostock 
laufenden Güter-, Fisch- und 
Viehtransports. Als Mitreeder 
eines Segelschiffes aber lassen 
sich nur wenige Beispiele an- 
führen, und dabei scheinen die 
Parteninhaber auch mehr zu 
den „Gefälligkeitsreedern” zu 
gehören, wie z.B. bei dem ei- 
sernen Vollschiff BEN VOIR- 
LICH oder der stählernen Bark 
HENNY CLEMENT. Auch im 
Falle des Berliner Bankdirek- 
tors Albert Neumann, den der 
Warnemünder Kapitän Ferdi- 
nand Eichmann sicher als Ba- 
degast kennengelernt und 
dann als Teilhaber gewonnen 
hatte, werden es weniger ge- 
schäftliche Interessen als ei- 
gene Eitelkeit gewesen sein, 
die ihn zum Namensreeder der 
Bark werden ließ. Und gerade 
deshalb ist dieses Schiff so et- 
was wie eine „Berliner Rari- 
tät”. 

Das erste von Kapitän Eich- 
mann geführte Schiff war die 
kleine Brigg CONCORDIA — 
1842 bei J. H. Wilken sen. in 
Ribnitz als P. J. BEHNCK vom 
Stapel gelaufen — gewesen. 
1858 hatte er sie zusammen mit 
einer Reederei unter der Kor- 


respondenz des Kaufmannes 
Eduard Burchard erworben 
und 10 Jahre lang bis zu ihrer 
Strandung am Abend des 8.Fe- 
bruars 1858 unter der Insel 
Moen befehligt. Danach be- 
schloß er, diesmal unter der 
kaufmännischen Leitung des 
Korrespondenzreeders F. C. 
Seer, nicht nur ein neues, son- 
dern auch ein viel größeres 
Schiff von etwa 250 Lasten 


- (rund 500 RT) in Auftrag zu ge- 


ben. 

Eine sich ankündende neue 
Weltwirtschaftskrise hielt ge- 
rade die „Baulust der Schift- 
fahrtstreibenden“ in Grenzen. 
Verträge für Neubauten kamen 
kaum noch zustande, und so 
fand Ferdinand Eichmann bei 
dem Rostocker Schiffbaumei- 
ster Otto Ludewig sen. sicher 
großes Entgegenkommen 
beim Abschluß des Baukon- 
traktes und kurzmöglichster 
Termine. 

Bereits am Nachmittag des 
24. Juli 1869 lief die kupferfest 
verbolzte und nachträglich in 
England mit einem Beschlag 
versehene Bark ALBERT NEU- 
MANN - BERLIN auf der Werft 
am Wendentor vom Stapel. Bei 
einer Tragfähigkeit von 
280 Roggenlasten (ä 
6000 Pfund) wurde sie später 





Ausgehende Bark zwischen den Molen von Warnemünde 


bei Abmessungen von 
42,09x 9,14 x 5,55 in Metern 
zu 515 RT vermessen. Über 
entsprechende Feierlichkeiten, 
die der Berliner Großfinanzier 
Albert Neumann aus diesem 
Anlaß veranstalten ließ, weiß 
die „Rostocker Zeitung” fol- 
gendes zu berichten: „Der Na- 
mensreeder des kürzlich vom 


Stapel gelassenen großen 
Barkschiffes ALBERT NEU- 
MANN - BERLIN, Kapitän 


Eichmann, hatte am Freitag, 
dem 30. August, wo dem 
Schiffe die Masten eingesetzt 
wurden, eine solenne Feier 
veranstaltet. Herr Neumann 
kam von Warnemünde, wo er 
weilte, mit einer großen An- 
zahl Berliner Gäste. Nachdem 
sie beim Einsetzen der Masten 
zugesehen hatten, fand ein Di- 
ner mit 30 Gedecken im Hotel 
‚de Ruffie' statt, während 
gleichzeitig die beim Schiffe 
beschäftigten Arbeiter in ei- 
nem anderen Lokale beköstigt 
wurden.“ 

Die ersten Jahre machte Kapi- 
tän Eichmann mit der ALBERT 
NEUMANN -— BERLIN aus- 
schließlich Fahrten ins Mittel- 
meer oder über Konstantinopel 


zu den Getreidehäfen des 
Schwarzen Meeres. 

Von 1873 bis 1875 folgten dann 
ebenso regelmäßig Transatlan- 
tikreisen zur nordamerikani- 
schen Ostküste, vorwiegend 
nach New York. Danach wie- 
der über Jahre in der europä- 
ischen Fahrt, versegelte die 
Bark dann am 1. Februar 1880 
mit Stückgütern von Marseille 
nach Port Louis (Mauritius) und 
unternahm damit ihre erste 
transozeanische Reise. Es war 
eine sehr lange und stürmi- 
sche Überfahrt von 104 Tagen. 
In schwerem Wetter beim Kap 
der Guten Hoffnung brach die 
Großrah, ein Boot auf dem 
Deckshaus wurde von den 
Sturzseen zertrümmert und 
alle beweglichen Gegenstände 
über Bord gespült. 

Ab 1881 machte die ALBERT 
NEUMANN — BERLIN von Eu- 
ropa aus entweder Fahrten 
über Buenos Aires und das Kap 
Horn zu den Salpeterhäfen der 
südamerikanischen Westküste 
oder ebenfalls über den La 
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Plata nach Westindien und zur 
nordamerikanischen Ostküste. 
Nach 1888 erhielt das Schiff 
seine Rückfrachten vielfach 
erst auf den westindischen In- 
seln. 1891, auf der Reise von 
Banadero (La Plata) nach Fal- 
mouth mit 700t Mais in Säk- 
ken, mußte Kapitän Eichmann 
San Miguel (Azoren) wegen ei- 
nes schweren Lecks als Notha- 
fen anlaufen. Beim Schleppen 
in die offene See war die Bark 
zwar mehrmals festgekom- 
men, kam aber erst nach meh- 
reren orkanartigen Stürmen in 
der ersten Februarhälfte frei. 
Nachdem die Pumpen mit 
Mais verstopft waren, wurde 
das „auf dem Kopf liegende” 
Schiff immer schwerfälliger. 
Deshalb ging die Besatzung in 
Sichtweite der Küste in die 
Boote, kehrte aber nach eini- 
gen Stunden wegen der hohen 
See wieder an Bord zurück. 
Man warf nun vorn 170 Sack 
von der Ladung, klarierte die 
Pumpen und erreichte so wohl- 
behalten den Azorenhafen 
Ponta Delgado. Nach dem 
Löschen der aus 7838 Säcken 
bestehenden Ladung stellten 
die Besichtiger fest, daß die 
Kalfaterungen aus vielen Näh- 
ten und Stößen herausgeris- 
sen, sich unzählige Bolzen ge- 
löst und einige Planken er- 
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neuert werden mußten. Statt 
einer Kondemnierung verlang- 
ten sie eine kostenaufwendige 
Reparatur, weshalb die Ladung 
am Ort verkauft wurde und das 
Schiff später wieder ladungssu- 
chend nach Wilmington (USA) 
versegelte. Das Rostocker See- 
amt rügte Kapitän Eichmann in 
seiner Sitzung vom 23. März 
1892 für sein „gezeigtes Ver- 
halten“. Das Verlassen des 
Schiffes sei durch die Um- 
stände nicht gerechtfertigt ge- 
wesen, „vielmehr hätten die 
nach der Rückkehr an Bord ge- 
troffenen Maßnahmen vor 
dem Verlassen desselben ver- 
richtet werden müssen". 

Die inzwischen schon recht 
„betagte“ Bark zeigte in ihren 
letzten Jahren vor dem endgül- 
tigen Verlust dann doch deutli- 
che Anzeichen von „beginnen- 
der Altersschwäche”, aber Fer- 
dinand Eichmann und seine 
Mitreeder erlangten durch ent- 
sprechende Reparaturen im- 
mer wieder eine „Klasse” beim 
Germanischen Lloyd wie beim 
Bureau Veritas. So wurde die 
ALBERT NEUMANN -— BERLIN 
bereits 1892 in Bristol unter 
Aufsicht des BV „geöffnet“, 
ganz kalfatert und mit einem 
neuen Beschlag versehen. 
1893 mußte sie erneut ober- 
halb des Kupferbeschlages ab- 





Ab 1861 wurde der in Höhe des Rostocker Burgwalltores ste- 
hende, völlig veraltete Kran fast nur noch zum Einsetzen der 
Untermasten von Schiffen benutzt 


gedichtet werden, ehe sie von 
Hamburg in Ballast nach Haiti 
versegeln konnte. Es sollte die 
letzte Reise Kapitän Eichmanns 
mit diesem Schiff werden, das 
er immerhin 24 Jahre lang un- 
unterbrochen geführt hatte. 

Auf der Fahrt zum Bestim- 
mungshafen machte die Bark 
nur wenig Wasser. In Fort Li- 
berte wurden 483 t Blauholz 
eingenommen, und da die 
Masse für die zum Segeln not- 
wendige Stabilität nicht aus- 
reichte, blieben 65 t Sandbal- 
last im Raum, der auf Segel ge- 
schüttet und mit Segeltuch ab- 
gedeckt worden war, damit er 
die Pumpen nicht verstopfte. 


Schon nach der Einnahme ei- 


nes Teils der Ladung begann 
das bisher dichte Schiff zu lek- 
ken, weil die Planken im Hafen 
oberhalb des Kupfers durch 
Sonneneinwirkung „auseinan- 
dergetrocknet” waren. Der 
Zimmermann dichtete einige 
„offene Stellen” ab, und nach- 
dem das Holz genug Wasser 
gezogen, mußte nur noch ein- 
mal morgens gepumpt wer- 
den. 

Am 15.September 1893 segelte 


die ALBERT NEUMANN -— BER- 
LIN unter Lotsenassistenz zur 
Reede, die sie am nächsten 
Tag nach Aussage der Mann- 
schaft „in gutem, dichtem und 
festem Zustand“ verließ. Die 
Besatzung bestand einschließ- 
lich des Schiffers aus zwölf 
Personen. Die ersten Wochen 
verliefen bei abwechselnd 
flauen und stürmischen Win- 
den ohne besondere Vor- 
kommnisse. Das Schiff machte 
nicht wesentlich mehr Wasser 
als im Hafen und war morgens 
und abends schnell lenz ge- 
pumpt. 

dann ein schwerer NO-Sturm 
mit Regenböen. In der hohen, 
durcheinanderlaufenden See 
arbeitete die Bark schwer, se- 
gelte mit der Leeseite bestän- 
dig unter Wasser und legte 
sich während der Böen fast auf 
die Seite. Die Pumpen began- 
nen jetzt den ersten Sand aus- 
zuwerfen, doch sie schlugen 
trotzdem „schlingerlenz”. 

Ab 16.November setzte wieder 
stürmisches Wetter ein, so daß 
Kapitän Eichmann wiederholt 
unter kleinen Segeln beidre- 
hen ließ. Am 17. November 


wütete ein NW-Sturm mit Ha- 
gelböen und Blitzen, der am 
nächsten Tag Orkanstärke er- 
reichte. Nach und nach waren 
alle Segel festgemacht wor- 
den, doch die Bark holte trotz- 
dem sehr weit über, weshalb 
schließlich die beiden Unter- 
marssegel gekappt werden 
mußten. Vor Topp und Takel 
schlingerte und rollte das 
Schiff in der tosenden See. Ob- 
wohl seit dem 18. November 
acht Mann ununterbrochen die 
Pumpen bedienten, stieg das 
Wasser im Raum stetig an, er- 
reichte bis Mitternacht 5 Fuß, 
und am Morgen des 19. wur- 
den dann sogar 7% Fuß gepeiit. 
Ohne Segel und voll Wasser 
gehorchte die Bark dem Ruder 
nicht mehr und trieb wie ein 
Wrack quer zur See. Erst ais 
der Sturm in der Nacht auf den 
20. November etwas abnahm, 
konnte Kapitän Eichmann den 
Kopf des Schiffes mit dem ge- 
refften Besan mehr in den 
Wind und in die See legen las- 
sen. 

Mittlerweile war das Wasser 
im Raum auf 8% Fuß gestiegen. 
Neben der Schlagseite nach 
Steuerbord begann die Al- 
BERT NEUMANN - BERLIN 
auch noch vorn langsam tiefer 
zu sinken. Als 8 Uhr mor- 
gens der Liverpooler Dampfer 
MARZZAN in Sicht kam, er- 
klärte der Zimmermann dem 
Kapitän im Auftrag der Mann- 
schaft, sie seien vom Pumpen 
völlig erschöpft und wollten 
das Schiff verlassen. Da man 
bereits auf 47°48’ NB und 6°49’ 
WL stand, weigerte sich Kapi- 
tän Eichmann diesmal, die Not- 
flagge zu setzen. Schließlich 
aber gab er „dem wiederholten 
Verlangen der Mannschaft 
nach, als ihm erklärt wurde, 
man wolle die nächste Hülfe 
benutzen, er müsse dann allein 
an Bord bleiben.” 

Durch das Boot des Dampfers 
wurde die Besatzung „bei der 
wilden See nicht ohne Gefahr 
für die Retter” abgeborgen. Ka- 
pitän Eichmann ging als letzter 
von Bord. Vorher setzte er die 
ALBERT NEUMANN -— BERLIN 
noch in Brand, damit das in der 
Dampferroute treibende 
Wrack die Schiffahrt nicht ge- 
fährdete. 

Das Rostocker Seeamt hielt 
später alle von Schiffer Eich- 
mann getroffenen Maßnahmen 
diesmal für gerechtfertigt. Der 
Verlust sei „nicht durch Män- 
gel in der Bauart oder Beschaf- 
fenheit, sondern lediglich 
durch ungünstige Witterung 
verursacht worden“. Auch 
hätte die Reise in jedem Fall 
nicht glücklich beendet wer- 





Otto Ludewig sen. als junger Schiffbaumeister 





Otto Ludewig sen. in seinen späteren Lebensjahren 


den können, weil die Bark 


starke Schlagseite gehabt und 
„auf dem Kopfe gelegen”, wes- 
halb das Setzen von Segeln zur 
Kenterung geführt haben 
würde. Da Blauholz wegen sei- 
nes spezifischen Gewichtes 
nicht schwimmt, konnte das 
Schiff auch nicht, auf seiner 
Ladung treibend, geschleppt 
werden. Es mußte also in je- 
dem Fall sinken, und so war 
der Kapitän gezwungen, „in 
Rücksicht auf das Leben der 
Mannschaft die erste sich bie- 
tende Gelegenheit zur Rettung 
zu benutzen“. 

Dr. Jürgen Rabbel 


Bemerkun- 
gen 

zum 
Modell- 
entwurf 


Die ALBERT NEUMANN - BER- 
LIN gehörte zu jenen Rostok- 
ker Barken, die in zahlreichen _ 
Exemplaren für die große 
Trampschiffahrt gebaut wur- 
den. Es waren zwar keine Klip- 
per, gegenüber den für die eu- 
ropäische Getreidefahrt ent- 
wickelten Vorläufern zeigten 
sie aber doch schon schärfere 
Linien und orientierten ihre 
Ausrüstung mehr oder weni- 
ger nach internationalen Maß- 
stäben. Einige Besonderheiten 
blieben auf mecklenburgi- 
schen Schiffen aber bis zum 
Niedergang der Segelschiff-. 
fahrt erhalten. Auch in der 
Trampfahrt fuhren die meck- 
lenburgischen Schiffe vorwie- 
gend mit einheimischer Besat- 
zung. Deshalb war das soziale 
Gefälle zwischen den Leuten 
vor und hinter dem Mast nicht 
so extrem ausgebildet, wie es 
von anderen Schiffahrtsnatio- 
nen überliefert ist. So wurde 
die gefürchtete Back als Mann- 
schaftslogis kaum verwendet. 
Statt dessen besaßen die Bar- 
ken ein Deckshaus hinter dem 
Fockmast, in dem sich auch 
die Kombüse befand. Die Back 
selbst war eine achtern offene 
Plattform, in der unter ande- 
rem die Käfige für Geflügel 
und Schweine untergebracht 
waren. 

Die Barken besaßen meistens 
ein durchgehendes Deck. Die 
Schiffsführung wohnte im hin- 
teren Deckshaus, der Ruder- 
gänger stand etwas erhöht auf 
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„Strandwerft” von Otto Lude- 
wig vor dem Rostocker Wen- 
dentor 


einer Plattform. Üblich waren 
vier Boote, die während der 
Reise auf den Deckshäusern la- 
gerten. Während der Hafenlie- 
gezeiten und bei Fahrten in Kü- 
stennähe konnte ein Boot in 
Davits gehängt werden. Sie 
befanden sich an Steuerbord 
im Bereich der Besanwan- 
ten. 

Die ALBERT NEUMANN - BER- 
LIN hatte drei Luken und für 
jede Luke Schanzkleidpforten. 
Sie wurden wahrscheinlich für 
den Ladungsumschlag verwen- 
det. Auf vorliegendem Ver- 
gleichsmaterial konnten diese 
Luken nicht nachgewiesen 
werden. Seit den 60er Jahren 
des 19. Jahrhunderts setzte sich 
bei den Rahseglern die Teilung 
der Marssegel durch. Damit 
führten die Barken, Briggs und 
Vollschiffe fünf Segel an den 
vollgetakelten Masten. Schon 
früher erkannte man, beson- 
ders am Großmast, gelegent- 
lich fünf Rahsegel. Hierbei 
handelte es sich aber um ein 
kleines zusätzliches Segel an 
der Bramstenge. 

Das neue Rigg hatte eine 
zweite Rah an der Marsstenge, 
die nicht durch die üblichen 
Toppnanten, sondern durch 
sogenannte Dumper horizontal 
gehalten wurden. Es waren 
Taljen zwischen den Nochen 
der Unter- und der Obermars- 
rah. Die gemeinsame Herkunft 
beider Segel ist noch an ver- 
schiedenen Stellen zu erken- 
nen. So führten die Buggor- 
dings beider Marssegel über 
gemeinsame Blöcke an der 
Bramsaling. Es gab auch nur 
ein Marsleesegel, dessen Tiefe 
von der Obermarsrah bis zur 
Unterrah reichte. 

Im Entwurf wird gezeigt, wie 
bei Schiffen dieser Zeit Leese- 
gel gesetzt werden konnten. Es 
muß aber daran erinnert wer- 
den, daß auf den mecklenbur- 
gischen Frachtseglern sehr 
sparsam mit Leesegeln umge- 
gangen wurde. Rekordfahrten 
konnten mit diesen Schiffen 
ohnehin nicht erzielt wer- 
den. 

Der Entwurf der ALBERT NEU- 
MANN -— BERLIN stützt sich 
auf den Linienriß der im selben 
Jahr bei Otto Ludewig in Ro- 
stock gebauten Bark CARL 
AGRELL. Die technischen Da- 
ten beider Schiffe sind fast 
identisch. Von der ALBERT 
NEUMANN - BERLIN existiert 
ein ausgezeichnetes Kapitäns- 
bild des holländischen Malers 
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C. L. Weyts aus dem Jahre 

1870. Es befindet sich im 

Schiffahrtsmuseum Rostock. 
Detlev Lexow 


Technische Angaben 

Baujahr 1869 

Bauwerft Otto Ludewig, Ro- 
stock 

Länge zw. L. 129,6 Fuß (rheinl.) 
Breite a. Außenk. 26,5 Fuß 
Raumtiefe 16,8 Fuß 

Größe 280 Roggenlasten; 
515. RT 


G 
DELL 
D 


nn 


0: 
HR; 


G: 


Farbangaben 

Rumpf unter Wasser Kupfer 
Rumpf über Wasser schwarz 
Monkeyreling weiß 
Deckshäuser und Boote weiß 
Decks und Rundhölzer holzfar- 
ben 


Quellenangaben 

J. Rabbel, Rostocker Windjam- 
mer, Rostock 1983 

O. Hildebrandt, Praktisches 
Lehrbuch für junge Seeleute, 
Berlin 1880 
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v. Sterneck, Takelung und An- 
kerkunde, 1873 

F. Ulffers, Handbuch der See- 
mannschaft, Berlin 1872 

D. Lexow, Schiffahrtsmuseum 
Rostock, Museumsheft „Die 
Rostocker Barken”, Rostock 
1983 
Register 
Lloyd 1881 





des Germanischen 
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Zur Schiffsform und Bauart 
Alle diese Kähne gestaltete man als 
Kaffenkähne mit weitaufragendem 
Kaffenschnabel. Die Kaffenspitze 
war noch nicht abklappbar. Der Bo 
den hatte vorn und achtern einen 
Sprung (Hebung). Die Borden legte 
man ausfallend, also mit Lehnung, 
an. 

Bruhne und Mittelbord waren ge- 
klinkert, die übrigen Gänge (Wall- 
schiene und Riesbord) karveel auf- 
gesetzt. Die Bude (Achterkajüte) mit 
dem bogenförmigen Klinkerdach 
hatte auch eine Tür zum Laderaum. 
Eine Butze (Vorderkajüte) war noch 
nicht vorhanden. Der Mast stand 
unverstagt ohne Wanten, nur im 
Scherstock und in der Mastducht 
(Sitzschemel) gehalten. Ein Vorstag 
hielt ihn nach vorn gegen den Sitz- 
schemel, hier wurde oft ein Vorse- 
gel gefahren. Der Mast trug ein 
Spriettsegel' von beachtlicher 
Größe. Ein Balance-Wippruder 
(Hackebeil) hing im Steuernagel auf 


dem Faulenzerklotz der Heckkaffe. 
Den vorderen und hinteren Schiffs- 
bereich gestaltete man mit einem 
Schoffdeck (aber nicht abgeschot- 
tet). Eine Laufplanke, leicht mit 
Bucht versehen, war über dem hin- 
teren Schoffdeck angebracht, von 
Bord zu Bord. Hier stand der Ruder- 
gänger. Diese Planke, etwa 
450 mm bis 500 mm breit, war mit 
Stemmleisten ausgerüstet. Ein Teil 
des vorderen Laderaumes versah 
man, vom Schoffdeck ausgehend, 
seitwärts mit Laufplanken, um mit 
dem Staken arbeiten (schuben) zu 
können. Holzpoller und Repppfähle 
waren zum Zulegen des Tauwerks 
vorhanden. Für die Fallen (Hitze, 
Schnurrleine) des Segelgeschirrs 
saßen mächtige Holzklampen 
(Maulaffen) an der Mastducht und 
am Sprietbaum (Segelstange). Ein 
Anker hing an der Boberleine auf 


A 





der Steuerbordseite am Kaffen- 


schnabel, die Ankerkette führte 
durch eine Klüse (Nagelloch) in der 
oberen Bordplanke zu einem gro- 
ßen Holzpoller. 

Ein Ankerkahn (Handkahn) — eben- 
falls mit Kaffen — wurde, neben die 
Ruderdiele gebunden, nachge- 
schleppt. Hang, Krümmling und 
Helmholz des Ruders (Steuers) be- 
standen aus einem Stück Eichen- 
holz. Der Hang war einseitig abge- 
blattet, die Ruderdiele gegenge- 
setzt. Der noch kleine, nicht der 
Heckform angepaßte Vorschneider 
war gedoppelt. Auf einer Seite war 
eine gebogene Strebe auf die Diele 
genagelt und mit dem Hang ver- 
bunden. Das Helmholz reichte auf 
Hüfthöhe bis zur Steuerbrücke. Die 
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Schnitt 


77, 


Draufsicht (ohne Schoffdeck ) 


Vorschiff; Maßstab 1:40 


Diele erstreckte sich nicht unter Bo- 
den (Basis), sondern etwas höher, 
etwa bis Hebung. Sie ging bei bela- 
denem Schiff etwas über Wasser. 
Nicht alle Ruderfahnen waren mit 
einem Schandeckel versehen. Der 
Daumenbeschlag hatte meist einen 
Messingknauf. Auf dem Krümmling 
war eine große Eisenklampe zum 
Belegen der Achterleine des Hand- 
kahnes. Die Länge der Ruderfahne 
betrug etwa Schiffsbreite, die Plan- 
kendicke etwa 60 mm. 

Günther Pohlandt 
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In der Zeit der Dampfschiffahrt 
waren auf den Decks der 
Schiffe über den Kesselanla- 
gen .riesige hohe Schlote 
(Schornsteine) aufgebaut. Das 
waren in der Regel im Quer- 
schnitt runde oder ovale Röh- 
ren, durch die die Rauchgase 
meist mehrerer Kessel zusam- 
men ins Freie geleitet wurden. 
Sie wurden aus relativ dünnem 
Blech hergestellt und mußten, 
um dem Winddruck standzu- 
halten, oft mit Stahlseilen ver- 
stagt werden; bei Kampfschif- 
fen trugen sie im unteren Be- 
reich meist Panzerung_(er- 
kenntlich am größeren Durch- 
messer). Bei großen Passagier- 
dampfern las der Laie an der 
Größe und Anzahl der „Essen“ 
Kraft und Stärke des Schiffes 
ab. Dieser Unsinn ging soweit, 
daß man z. B. der bekannten 
TITANIC einen 4. (den hinter- 
sten) Schornstein nur als At- 
trappe aufsetzte (siehe auch 
unseren Plan in mbh 4'82). 

Aber noch eine andere wich- 





tige Funktion hatten die 
Schornsteine zu erfüllen: Bei 
Handelsschiffen trugen sie 
weithin sichtbar die soge- 


nannte Schornsteinmarke (das 
Zeichen der Reederei), und bei 
Kriegsschiffen waren zu be- 
stimmten Zeitpunkten ver- 
schiedenfarbige und unter- 
schiedlich breite Ringe mit 
wechselnder taktischer Bedeu- 
tung um die Schornsteine ge- 
malt. 

Die verhältnismäßig kleinkalib- 
rigen Abgasrohre der zahlrei- 
chen Haupt- und Hilfsmaschi- 
nen (Dieselmotoren) moderner 
Schiffe könnte man ohne jede 
Ummantelung einige Meter 
hoch über das oberste Deck 
herausragen lassen. Man um- 
mantelt sie dennoch (schon 
aus Gründen des Korrosions- 
schutzes) und bringt innerhalb 
dieser Körper Ab- und Zuluft- 
schächte für Maschinen und 
Maschinenräume unter; u. U. 
auch besondere Lasten (Vor- 
ratsräume). Diese gesamte 
Konstruktion nennt man dann 
den Kamin. Er trägt auch heute 
in traditioneller Weise die 
Schornsteinmarke und hat 
durch seine besondere Form 
wesentlichen Einfluß auf die 
Schiffbauarchitektur. An der 
Formgestaltung des Kamins 
kann man oft sogar die Bau- 
werft oder das Konstruktions- 
büro des Schiffes erkennen. 
Unsere Zeichnung zeigt den 
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Kamin des 61,3 m langen SHD- 
Tonnenlegers DORNBUSCH. 
Er ist ein typisches Beispiel für 
das eben Gesagte. Der gelbe 
Grundanstrich und die 
schwarze Schornsteinklappe 
sind Bestandteil des „Farbspie- 
gels“, nach dem alle SHD- 
Schiffe und -Boote einheitlich 
gepönt (gestrichen) sind. Der 
weiß-rot-weiße Ring mit den 
weißen Buchstaben SHD sind 
die Schornsteinmarke des 
Seehydrographischen Dienstes 
der DDR. Dabei ist es so, daß 
die weißen Streifen und die 
Großbuchstaben erhaben aus 
Blech auf den Mantel des Ka- 
mins aufgeschweißt sind. Das 
erleichtert beim Pönen des Ka- 
mins die Arbeit. 

Der Kamin steht am achteren 
Ende des Brückendecks. Die- 
ses Deck ist nach moderner 
Bauart konstruiert, d.h. Balken- 
bucht und Deckssprung sind 
zwar notwendigerweise vor- 
handen, doch es sind keine 
Kurven mehr. Bei der Balken- 
bucht-gibt es nach dieser Kon- 
struktion im MS-Bereich 
(Mitte-Schiff-Bereich) ein über 
die gesamte Schiffslänge 
durchlaufendes ebenes Mittel- 
stück von 2m Breite. Nach 
den Schiffsseiten sind dann die 
Decks gleichbleibend etwa 
4 Grad abschüssig. Die Nei- 
gung des Decks in Schiffs- 
längsrichtung ist am Winkel in 
der Zeichnung zu erkennen. 
Die Fläche, auf der der Lüfter 
L2b steht, ist ebenfalls um die- 
sen Winkel abschüssig. Dem 
gegenüber sind aber die seitli- 
chen Abluftschächte, die Ringe 
der Schornsteinmarke, die 
Löschleitung, Steigeisen usw. 
waagerecht angeordnet. Am 
Kamin sind insgesamt acht Öff- 
nungen von Luftschächten zu 
sehen. Im oberen Bereich fin- 
den wir wieder eine Rohrlei- 
tung der Sprüh-Feuerlöschan- 
lage (A-A) mit sieben Sprühdü- 
sen (c). Die Kanten des Kamins 
sind abgerundet. An der Hin- 
terseite setzt sich die Kontur 
(R) am darunterliegenden 
Deckshaus fort. Die drei 
Deckslampen beleuchten das 
untere Deck. Zwei Hand-Seil- 
winden (W) an der Vorderseite 
des Kamins spannen je ein 
dünnes Stahlseil (b). Diese fah- 
ren zum Topp des Radarma- 
stes. Über zwei Wegweiser- 
blöcke sind sie an den beiden 
Kupfer-Langdraht-Antennen 
angeschlagen. Das Spannen 
und Fieren der Antennen ge- 
schieht mit den Winden. 

Der offene, etwa 40 cm tiefe 
Innenraum oben im Kamin ist 
so wie die Stutzen der Abgas- 
rohre schwarz gestrichen (C-C 
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und E-E). Die senkrechten Stut- 


zen sind durch Deckel ver- 
schlossen. Beim Betrieb der 
Maschinen werden diese Dek- 
kel automatisch durch die Ab- 
gase geöffnet. Die obere 
Blechkante des Kamins ist mit 
einer sogenannten Rohrgarnie- 
rung bewehrt. 

An der Bb.-Seite des Kamins ist 
ein Behälter für einen Feuer- 
löschschlauch angebracht (F- 
F). Derartige Behälter sind 
mehrfach (4 Stück) an Bord der 
DORNBUSCH. 

In der Zeichnung sind weiter- 
hin noch die beiden kleineren 
Ausführungen der genormten 
Lüfter dargestellt, wie wir sie 
oft auf polnischen Schiffstypen 
finden (L2 und L3). Die Klein- 
buchstaben bezeichnen unter- 
schiedliche Höhen der Sockel- 
rohre. Die Ausführung L2b ist 
11mal an Bord aufgestellt; die 
Form L2e 2mal, die übrigen je 
mal. Bei der Anbringung am 
Modell ist darauf zu achten, 
daß diese Lüfter immer genau 
senkrecht stehen. Der Lüfter 
L3a ist als einziger mit einem 





Flansch an einer senkrechten 
Deckshauswand angeschraubt. 
Die Lüfter der Formen L2g und 
L3d sind auf dem Backdeck der 
DORNBUSCH aufgestellt. Hier 
sind die Stampfbewegungen 
des Schiffes am größten. Des- 
halb haben hier die Konstruk- 
teure für diese hoch herausra- 
genden Lüfter Winkeleisen- 
Verstrebungen vorgesehen. 
Alle Sockelrohre haben unten 
in der Regel einen etwa 20 cm 
hohen Ring in der Farbe des 
Decks (dunkelgrün). Anson- 
sten sind sie je nach den Gege- 
benheiten des jeweiligen 
Decks grau oder weiß gestri- 
chen. Die Lüfterköpfe sind in- 
nen (vgl. L2a) und außen in je- 
dem Fall blau gestrichen (vgl. 
L2g und L3d). An den Lüfter- 
köpfen sind kleine Messing- 
Typenschilder angebracht. An 
den Punkten a sind an der Bb.- 
und Stb.-Seite des Kamins die 
Streben der Reling des Brük- 
kendecks angeschweißt. 


Text und Zeichnung: 
Jürgen Eichardt 
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Blick auf das Triebwerk des Weltmeistermodells 





Das FSR-H-3,5-Modell von Juniorenweltmeister David Aubrun {F) 
wird vom Vater startbereit gemacht. Der Vizeweltmeister 1984 in 
der Klasse FSR-V-3,5 gehörte auch bei den traditionellen V-Mo- 
dellen zu den Favoriten, konnte sich jedoch überraschend nicht 
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FSR-H-15-Modell des Weltmeisters Ezio Casini (l). Der enthusia- 
stisch gefeierte Lokalmatador gewann den Titel mit nur einem 


für das Finale qualifizieren 
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Sieg in vier Läufen 








mit 





Bei der 5. FSR-Weltmeisterschaft der NAVIGA im August 1986 in 
Ostiglia (Italien) standen zum ersten Mal auch Wettkämpfe in 
den FSR-H-Klassen auf dem Programm. 39 Teilnehmer aus zehn 
Ländern bewarben sich dabei um die Titel in den drei Hubraum- 
klassen. Die Titelkämpfe lösten manches Rätsel um den techni- 
schen Entwicklungsstand der Hydros und das in den einzelnen 
Teilnehmerländern erreichte Leistungsniveau. In diesem Beitrag 
von Dr. Peter Papsdorf sollen in Verbindung mit einem WM-Fazit 


Hundenjagd 


Tempo 


die neuen Hydro-Klassen in Wort und Bild etwas näher vorge- 


stellt werden. 

Was sind Hydros? 

Nach der Aufnahme der FSR- 
Hydro-Klassen in das NAVIGA- 
Programm gab es in der inter- 
nationalen Fachwelt zunächst 
nicht nur ungeteilte Zustim- 

R v 

mung. Manch einer war der 
Ansicht, daß hier im Rahmen 
der Werbung um neue Mit- 
gliedsländer von der NAVIGA 
nur ein Zugeständnis in Rich- 
tung Übersee gemacht wurde, 
wo die funkferngesteuerten 
Hydro-Gleiter bereits eine 
lange Tradition haben. Aber es 
sollten diejenigen recht behal- 
ten, die in den neuen Klassen 
eine für den Sportler technisch 
reizvolle und für die Zuschauer 
sehr interessante Bereicherung 
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des NAVIGA-Programms sa- 
hen. Beides sind die Hydros 
schon heute und werden es 
noch mehr sein, wenn die Kin- 
derkrankheiten und verständli- 
cherweise noch bestehenden 
größeren Leistungsunter- 
schiede zwischen den einzel- 
nen Ländern erst überwunden 
sind. 


Was sind nun eigentlich Hy- 


dros? Nach den vorläufigen 
NAVIGA-Regeln handelt es 
sich für diese Klassen um frei 
entworfene funkferngesteuerte 
Modellrennboote mit Verbren- 
nungsmotor und Unterwasser- 
antrieb. Wie bei den FSR-V- 
Klassen erfolgt eine hubraum- 
bezogene Klasseneinteilung; 


Hydro-Gleiter 
bei der FSR-WM ’86 
erstmals am Start 


100 


gefahren werden die Klassen 
FSR-H 3,5; FSR-H 7,5 und 
FSR-H 15. Die Modelle müssen 
Gleitboote mit einem Rumpf- 
körper von mindestens zwei 
Gleitflächen sein. In den Re- 
geln konkret genannt sind als 
mögliche Rumpfformen Drei- 
punkt- oder Vierpunktgleit- 
rümpfe sowie Stufenrümpfe 
und Tunnelrümpfe. Der Rumpf 
kann aber auch durch aerody- 
namische Auftriebsmittel zum 
Gleiten gebracht werden. Die 
in den FSR-V-Klassen üblichen 
Rümpfe mit kontinuierlicher Li- 
nienführung (Mono-Rümpfe) 
sind nicht zugelassen. 
Wettkampfbahn und Ablauf 
des Rennens 

Die Rennen in den FSR-H-Klas- 
sen werden auf einem Oval- 
kurs ausgetragen. Dabei be- 
trägt die Länge der beiden Ge- 
raden des Ovals 100 m 
(330 Fuß). Die Wenderadien an 
beiden Seiten des Ovals, die 
durch je drei Bojen gebildet 
werden, messen jeweils 10 m 
(35 Fuß), so daß die beiden Ge- 


raden einen Abstand von 20 m 
aufweisen. Damit ergibt sich 
eine Gesamtlänge des Kurses 
(Ideallinie) von etwa 265 m. 
Der Kurs wird im Gegensatz zu 
den FSR-V-Klassen in Richtung 
des Uhrzeigersinnes umfah- 
ren. 

Für die Durchführung der Ren- 
nen werden aus den Teilneh- 
mern durch das Los Gruppen 
mit maximal 8 Startern gebil- 
det. Ein Rennen geht über eine 
feste Distanz, die in den einzel- 
nen Hubraumklassen fünf Run- 
den (FSR-H 3,5), sechs Runden 
(FSR-H 7,5) bzw. sieben Run- 
den (FSR-H 15) beträgt. Die An- 
zahl der Wertungsläufe pro 
Wettkampf kann in Abhängig- 
keit von der Teilnehmerzahl 
festgelegt werden; es müssen 
jedoch mindestens drei Läufe 
sein. 

Jedes Rennen beginnt mit ei- 
ner Startzeit von zwei Minuten 
Dauer. In dieser Zeit müssen 
die Motoren angelassen und 
die Modelle gestartet werden. 
Wer nach Ablauf der Startzeit 


sein Modell nicht auf dem 
Wasser hat, bekommt für die- 
sen Lauf keine Wertungs- 
punkte. An die Startzeit 
schließt sich unmittelbar die 
Vorbereitungszeit auf den Be- 
ginn des Rennens an. Sie be- 
trägt 30 Sekunden und wird 
durch eine überdimensionale 
Uhr in der Mitte der Start- und 
Zielgeraden angezeigt. In die- 
ser Zeit müssen die Modelle 
den Kurs in Richtung des Uhr- 
zeigersinns umrunden: Das 
Fahren von Wellen oder Zick- 
zack-Manövern zwecks Zeitge- 
winn ist untersagt. So ist es 
vom Geschick des Fahrers ab- 
hängig, inwieweit er durch ent- 
sprechendes Drosseln oder 
Gasgeben sein Modell bei 
„Null“ möglichst nahe an die 
Startlinie heranbringen kann. 
Wird die Startlinie bereits vor 
Ablauf der Vorbereitungszeit 
überfahren (Frühstart), zählen 
die Runden für das entspre- 
chende Modell erst vom näch- 
sten Passieren an. Nach Ertö- 
nen des Startzeichens läuft das 


Rennen und damit auch die 
Fahrzeit ohne Rücksicht auf die 
Position der Modelle. Für das 
führende Modell ist das Ren- 
nen beendet, wenn es die er- 
forderliche Anzahl von Runden 
absolviert hat. Die nachfolgen- 
den Modelle beenden das Ren- 
nen aber erst, wenn auch sie 
die geforderte Rundenzahl ge- 
fahren sind. 

Das Wertungssystem 

Das Wertungssystem der FSR- 
H-Klassen wurde vom Motor- 
bootrennsport abgeleitet. In 
der Reihenfolge der Plazierung 
werden für jeden Lauf von 
Platz 1 bis Platz 8 400, 300, 225, 
169, 127, 96, 72 und 54 Punkte 
vergeben, sofern die gefor- 
derte Rundenzahl innerhalb 
des Maximal-Zeitlimits von 
fünf Minuten gefahren wird. 
Kann ein Modell nach regulä- 
rem Start die vorgeschriebene 
Distanz nicht oder nicht inner- 
halb des Zeitlimits beenden, 
erhält der Teilnehmer 
25 Punkte. Wird ein Modell 
während der Startzeit nicht auf 
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das Wasser gebracht oder 
bleibt es vor Beginn des Ren- 
nens liegen, gibt es 0 Punkte. 
Besondere Härte kommt da- 
durch ins Spiel, daß bei den 
Hydros ein Rückholen der Mo- 
delle mit anschließender Start- 
wiederholung prinzipiell nicht 
gestattet ist, auch nicht inner- 
halb der zweiminütigen Start- 
zeit. 

Wird während des Rennens 
eine Boje berührt oder auf der 
Innenseite passiert, gibt es je- 
weils 50 Strafpunkte. Am Ende 
jedes Laufes werden die Straf- 
punkte von der erreichten 
Punktzahl abgezogen, jedoch 
maximal in Höhe der Plazie- 
rungspunkte. 

Harte Strafen gibt es bei den 
Hydros für Verletzungen des 
Wegerechts oder für die Ge- 
fährdung anderer Boote. Diese 
Vergehen haben eine Runde 
Abzug oder bei Beschädigung 
eines anderen Modells sogar 
die Disqualifikation für den je- 
weiligen Lauf zur Folge. 
Sieger des gesamten Wett- 





kampfes ist der Teilnehmer, 
der in der Addition der Ergeb- 
nisse aller Läufe die meisten 
Punkte erhalten hat. Bei Punkt- 
gleichheit entscheidet die kür- 
zere Fahrzeit über den Sieg. 
Die Regeln sehen für diesen 
Fall auch die Möglichkeit von 
Entscheidungsläufen vor. 

Die Wettkämpfe der WM '86 
Nach dieser kurzen Vorstel- 
lung der Hydros kommen wir 
wieder zum aktuellen Gesche- 
hen. Über den Wettkämpfen 
der FSR-H-Klassen bei der WM 
'86 lag sehr viel Spannung und 
Ungewißheit. Würde es den 
Teilnehmern aus Ländern wie 
Schweden oder Großbritan- 
nien mit bereits beträchtlicher 
Praxis in diesen Klassen gelin- 
gen, eine Vormachtstellung zu 
erreichen? Wie würden sich 
unsere Sportfreunde aus Un- 
garn und Bulgarien plazieren 
können, für die die WM das er- 
ste große internationale Kräfte- 
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messen darstellte? Und welche 
Rolle würden schließlich die 
mit großem Einsatz und gro- 
ßen Hoffnungen: ins Rennen 
gehenden Gastgeber spielen 
können? Fragen gab es also 
genug, und manch eine davon 
wurde am Ende anders beant- 
wortet als erwartet. 

Die Klasse FSR-H 3,5 war die 
einzige, in der es sowohl eine 
Junioren- als auch eine Senio- 
renwertung gab. Von den fünf 
Junioren aus vier Ländern hatte 
am Ende der kleine Franzose 
David Aubrun die Nase vorn. 
Für ihn lachte damit nach dem 
enttäuschenden Abschneiden 
in der Klasse FSR-V 3,5 wieder 
die Sonne. Bei den Senioren 
gingen 16 Teilnehmer aus acht 
Ländern an den Start. Dabei 
gaben die drei Schweden eine 
beeindruckende Vorstellung, 
stellten mit Christer Gustafsson 
den Weltmeister und belegten 
außerdem die Plätze 3 und 5. 
Lediglich Johani Vesterinen 
aus Finnland konnte mithalten, 
erreichte die gleiche Punktzahl 
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wie der Sieger und mußte sich 
nur durch die schlechtere Ge- 
samtfahrzeit mit Platz 2 begnü- 
gen. 

Wenzislaw Marinov aus Bulga- 
rien, in der Klasse FSR-V 3,5 
auf Rang 23 plaziert, konnte ei- 
nen Lauf als 3. beenden und 
erreichte Platz 11. In der Klasse 
FSR-H 7,5, wo sich 17 Teilneh- 
mer aus 9 Ländern um den 
Sieg bewarben, gab es den 
zweiten Titel für Schweden. 
Andre Westerberg gewann alle 
vier Läufe und wurde damit 
überlegener Weltmeister. Un- 
sere alten Bekannten Istvan 
Kiss und Istvan Solyom aus Un- 
garn waren in dieser Klasse mit 
von der Partie und kämpften 
mit unterschiedlichem Erfolg. 
Während Istvan Kiss mit je ei- 
nem 2. und 3. Platz in den vier 
Läufen sowie Platz 8 in der Ge- 
samtwertung ein Achtungszei- 
chen setzte, konnte Istvan $o- 
Iyom keinen Lauf beenden und 
wurde nur 15. Bemerkenswert, 
daß — wie schon in der Klasse 
FSR-H 3,5 — die vorher zu den 
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Favoriten gezählten Engländer 
wiederum keine besondere 
Rolle spielen konnten (beste 
Plazierung: Rang 6). Und auch 
für die Gastgeber gab es be- 
reits die dritte herbe Enttäu- 
schung. Nach dem letzten 
Platz im Juniorenwettbewerb 
FSR-H 3,5 und Platz 8 und 10 in 
der kleinen Seniorenklasse gab 
es diesmal erneut nur die 
Plätze 9, 10 und 17. Um so grö- 
ßer war dann jedoch der Jubel, 
als das Ergebnis der schnell- 
sten Hydros (FSR-H 15) mit 
15 Teilnehmern aus 7 Ländern 
feststand: 

WM-Titel und Platz 3 für Italien 
durch Ezio Casini und Luigi 
Menoni! Der Weltmeister ge- 
wann dabei den Titel mit nur 
einem Sieg in vier Läufen. Gro- 
Res Pech hatte hier der 
Schwede Kennet Lundquist, 
der in den beiden kleinen Hub- 
raumklassen bereits die 
Ränge 5 und 4 belegte. Gleich 
im ersten Lauf blieb sein Mo- 
dell ohne Wertung. Mit diesem 
Handicap reichten dann auch 
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drei souveräne Laufsiege mit 
weit schnelleren Zeiten als 
vom Weltmeister gefahren nur 
noch zu Platz 2. Einen beachtli- 
chen Erfolg erzielte Krastjo 
Kostov (BG), der mit einem 2. 
und zwei 3. Plätzen in der Ge- 
samtwertung Rang 6 belegen 
konnte. 

Am Ende zeigte sich also, daß 
die Schweden ihrer Favoriten- 
rolle voll gerecht werden 
konnten und auch die Gastge- 
ber zumindest in einer Klasse 
den erhofften großen Erfolg 
hatten. In der Spitze etablier- 
ten sich außerdem mit je zwei 
Medaillen die BRD und Finn- 
land sowie mit einem Titel 
bzw. einem 3. Platz Frankreich 
und die Niederlande. Ach- 
tungserfolge gelangen den 
Sportlern aus Ungarn und Bul- 
garien, während die Engländer 
als gestandene Hydro-Fahrer 
doch arg enttäuschten. 


Im nächsten Heft: Technik 
und Tendenzen. 
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Lagerung 
Kühl (10 bis 20°C), trocken, gut verschlossen. Lagerfähigkeit 
6 Monate 
Arbeitsschutz 
Gefahrenklasse A I. Feuergefährlich. Be- und Entlüftung erforder- 
lich 
Ökon. Angaben 
Preis: 125 g: 1,95 M 
350 g: 3,50 M 
800 g: 6,25 M 


gebundenen Zustand Minustemperaturen stand. Geruchlos, lö- 
sungsmittelfrei daher unschädlich. Verdünnungs- und Reini- 
gungsmittel: Wasser. Kältebeständig kurzzeitig bis -5°C, auftau- 
bar > 
Lieferform und Lagerung 

Lieferung in 1050-g9-Dosen. Frostfrei in gut verschlossenen Gefä- 
ßen bis 6 Monate lagerfähig 

Verarbeitungsbedingungen 

Fester, trockener, staub- und fettfreier Untergrund erforderlich. 
Anstriche des Untergrundes vor Klebeeinstrich entfernen. Bei 
stark saugendem Untergrund mit Klebstoffverdünnung (1 Teil Kle- 
ber zu 5 Teilen Wasser) grundieren. Stark saugfähige Fliesen 
kurz in Wasser tauchen. Gebrauchsfähig geliefert. Vor Gebrauch 
gut durchrühren. Vollständige Durchhärtung innerhalb 24 Std. 
Für Fliesenverklebung wird der Werkprospekt „Vorteilhaftes von 
Meister Selbermann” empfohlen 

Ökon. Angaben 

Preis: 4,10 M/1050-g-Dose 





Verarbeitungsbedingungen 

Vor Gebrauch umrühren. Fett- und harzstoffreiche Fügeteile mit 

glatter Oberfläche vorher entfetten und aufrauhen. Werkstoffrei- 

nigung mittels Wasser. Günstigste Verarbeitungstemperatur: 

18-20°C. Holzfeuchte: 8 bis 12%. Luftfeuchte etwa 65 % 

Offene Wartezeit: Flächenverklebungen: 25 min 
Fugenverklebungen: 8 min 


Preßdruck: 8 kp/cm? 
Preßzeit: Weichholz: etwa 30 min 
Hartholz: etwa 45 min 
Abbindezeit: Für maximale Festigkeit: 24 h 
Eigenschaften der Klebung 
elastische Fugen, thermoplastisch ab 55°C, bedingt feuchtigkeits- 
aber nicht wasserfest 
Ökon. Angaben 
Preis: 100 ml: 1,20 M 
200 ml: 2,20 M 
500 ml: 2,90 M 
1 000 ml: 5,35 M 





Lieferform 

40-g-Metalltuben 

Lagerung 

Kühl in trockener Umgebung, gut verschlossen lagern, dann 
6 Monate lagerfähig. 

Ökon. Angaben 

Preis: 0,45 M/Tube 
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Für Automodellsportler der Klassen RC-E, die ihre Modelle mit Lenkservos 
ausgerüstet haben, deren Steuerhebel eine kreisförmige Bewegung beschreiben 
(Typen Futuba der Firma Modela, CSSR), haben wir aus unserer Bruder- 


vu 


zeitschrift „modelär 


einen Beitrag entnommen, über 


Kontinuierliche Geschwindigkeitsregelung 


Am Servo werden die zwei 
Verbindungsschrauben des 
Gehäuses entfernt und damit 
die Cevausitplatte 6 mit den 
nach Zeichnung herausgeätz- 
ten oder herausgekratzten Flä- 
chen befestigt. Dazu bohren 
wir in die Platte zwei Löcher 
mit 2mm Durchmesser. An 
der angekreuzten Stelle wird 
ein Loch mit 7,5 mm Durch- 
messer gebohrt, durch das der 
Schaft der schwarzen 
Scheibe 3 (30 mm Durchmes- 
ser) hindurchgeht. Diese 
Scheibe ist dem Futabaservo 
als Ersatzteil beigefügt und 
wird gemäß Zeichnung herge- 
richtet. Die drei Kontakte 5 
können einem Telefonrelais 
oder Druckschalter entnom- 


men und müssen nach Zeich- 
nung bearbeitet werden. Der 
Abnehmer 1 wird aus Phos- 
phorbronzeblech mit 0,3 mm 


Dicke hergestellt. Das Blech 
wird dabei auf eine Holzfläche 
gelegt und mit einem Meißel 
der Zeichnung entsprechend 
geformt. Aus Cevausit mit 
1 mm Dicke schneiden wir den 
Kreisring 2 aus und entfernen 
mit einer Feile an den angege- 
benen Stellen die Kupfer- 
schicht. Damit erhalten wir ein 
isoliertes Feld. Das Teil 2 wird 
auf die Zeichnung gelegt und 
danach die drei Kontakte 5 ex- 
akt nach Skizze angelötet. Das 
Teil 2 mit den angelöteten Kon- 
takten setzen wir nun auf das 
Teil 3 auf und schrauben das 
Teil 1 mit einer Hilfsschraube 
M2 an der Scheibe 3 fest. 
Diese drei Teile werden ge- 
meinsam mit einer Schraube 
M2 mit Mutter gesichert. Da- 
nach wird die Hilfsschraube 
entfernt, das ganze System mit 
den Kontakten auf den Vier- 


kant des Servos aufgesetzt und 
mit der Originalschraube befe- 
stigt. An das Feld A der Cevau- 
sitplatte 6 löten wir einen 
Drahtwiderstand TR626 oder 
einen ähnlichen Typ von 4,7 
bis 10 Ohm an. Die Größe des 
Widerstandes richtet sich da- 
nach, welcher Motor im Mo- 
dell eingesetzt und mit welcher 
Spannung er betrieben werden 
soll. Für den Fall, daß kein ent- 
sprechender Widerstand zur 
Verfügung steht, ist es mög- 
lich, auf einen ähnlichen Iso- 
lierkörper mit Seide umspon- 
nenen Konstantandraht von 
0,4 mm Durchmesser zu wik- 
keln. An der Stelle, wo der Ab- 
nehmer 1 den Widerstand be- 
rührt, wird mit Schleifpapier 
die Isolation entfernt und damit 
der Kontakt zwischen Wider- 
standsdraht und Abnehmer ge- 
währleistet. Nun stellen wir bei 


eingeschaltetem Sender und 
Empfänger fest, ob der Abneh- 
mer bei Vollausschlag des 
Steuerknüppels auf die Begren- 
zungsbleche des Widerstandes 
aufläuft. Läuft er über die Ble- 
che hinaus, schieben wir den 
Widerstand näher an die 
Platte 6 heran, im umgekehr- 
ten Fall weiter von der Platte 
weg. Nun wird am Teil 6 an die 
Felder C und E die Zuleitung 
zum Motor und an die Felder A 
und B die Zuleitung von der 
Batterie angelötet. 

Einige Prototypen der be- 
schriebenen Vorrichtung ver- 
wenden wir bereits eine ganze 
Saison, ohne daß sich Mängel 
einstellten. 
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Aus der Werkstatt eines HO-Automodellbauers 








Ein Schelm, der Schlechtes bei dem Verb „kippen“ denkt! 
In unserem Beitrag geht es wirklich um Kies als Baustoff, 
und wenn man diesen noch aus einer Tüte feinen Vogel- 

sands heraussiebt, läßt sich damit ein attraktives Diorama 

einer Großbaustelle darstellen. 

Transportiert wird dieser begehrte Baustoff vom Modell 
eines schweren Hinterkippers vom Typ VOLVO F88/turbo. 
Wie man sich ein solches aus einem handelsüblichen 
1:87-Modell umbauen kann, beschreibt unser Autor. 


Als Ausgangsmodell für den 
Umbau dient ein Volvo 
F88-Fernlastzug im Maßstab 
1:87 der Firma „minicar”. Des 
weiteren benötigen wir einige 
Rasierklingenbehälter aus 
Plast, zwei Mulden vom G5- 
Muldenkipper, deren eine mit 
kompletter Kippeinrichtung 
versehen sein muß, etwas 
Zeichenkarton, Plastreste, Kup- 
ferdraht 80,5 mm, Messingfo- 
lie 0,2mm und eine Tube 
Spachtelmasse sowie Alkyd- 
harzlackfarben. 

Zuerst wird das Modell des 
Volvo-Nutzkraftwagens mit ei- 
nem Schraubendreher und ei- 
ner Rasierklinge vorsichtig in 
seine Bestandteile zerlegt: Fah- 
rerhaus, Rahmen, Pritsche und 
Räder. Beim Lösen der Pritsche 
sollte man sehr vorsichtig zu 
Werke gehen, um den Rahmen 
nicht zu beschädigen. Wenden 
wir uns zuerst dem Fahrerhaus 
zu. Das Oberteil wird vom Bo- 
den entfernt und der Fenster- 
einsatz herausgenommen. Da 
es sich beim Vorbild um ein 
Kurzfahrerhaus handelt, sägen 
wir dieses entsprechend 
Skizze A mit der Laubsäge aus- 
einander und kleben es ver- 
kürzt nach Skizze B zusammen. 
Natürlich werden die Sägekan- 
ten vorher entgratet. Die noch 
sichtbare Schnittstelle wird 
nach dem Trocknen des Kle- 
bers mit Alkydharzziehspachtel 
vorsichtig verspachtelt und 
später verschliffen. 

Auf der Rückseite des Fahrer- 
hauses wird das Rückfenster 
angerissen, ausgebohrt und 
ausgefeilt (Skizze C). Wer sich 
diese Arbeit sparen will, kann 
das Rückfenster auch nach 
dem Lackieren mit Silber- 
bronze andeuten, besser sieht 
jedoch ein ausgesägtes Fenster 
aus. Als nächstes wird der Mit- 
telsteg der Frontscheibe mit ei- 
ner Rasierklinge entfernt und 
die Frontscheibe an den bei- 
den Fensterstegen entspre- 
chend Skizze D nachgefeilt. 
Dann wird der verkürzte Fen- 
stereinsatz eingeklebt. Aus 
1 mm dickem glasklaren Poly- 
stirol (Vero-Bastelteile) wird 
eine zweiteilige Frontscheibe 
nach den neuen Maßen ange- 
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rissen, vorsichtig ausgesägt, 
nachgefeilt und auf die alte 
Frontscheibe aufgeklebt. Dabei 
darf nur wenig Kleber an die 
Randseiten kommen, da sich 
sonst häßliche Flecke auf der 
Frontscheibe abzeichnen. Der 
mittlere Fenstersteg wird aus 


einem dünnen Streifen 
Zeichenkarton geschnitten und 
aufgeklebt. 


Nun wird das Fahrerhausunter- 
teil nach Skizze E zersägt und 
ebenfalls wieder verklebt, ver- 
spachtelt und verschliffen. Die 
Sitze werden rot lackiert und 
die Fahrerfigur (Prefo) aufge- 
klebt. Wenn vorhanden, kann 
man noch ein Lenkrad vom 
Traktor D4K (minicar) einkle- 
ben. Zuletzt wird in das Fahrer- 
hausoberteil noch ein Aus- 
schnitt für den Motor 
(Skizze C) eingefeilt, dann wird 
es mit dem Unterteil ver- 
klebt. 

Als nächstes kommt der Rah- 
men an die Reihe. Er wird ent- 
sprechend Skizze F verkürzt, 
entgratet und wieder zusam- 
mengeklebt. Dabei muß man 
sehr sorgfältig zu Werke ge- 
hen, damit der Rahmen beim 
Kleben gerade bleibt. Als Hilfs- 
mittel kann man dazu eine 
ebene Unterlage (Glasscheibe) 
benutzen. Wichtig ist, daß der 
Radstand | = 37 mm (entspricht 
dem Vorbildradstand von 
| = 3200 mm) eingehalten 


wird, denn dadurch gewinnt 
das fertige Modell an Vorbild- 
treue. 
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Wenden wir uns nun dem Kip- 
peraufbau zu. Eine Rasierklin- 
genschachtel aus Plast oder 
dünnes Polystirolmaterial wird 


entsprechend den Maßen 
nach Skizze G angerissen, aus- 
gesägt, entgratet und exakt zu- 
sammengeklebt. Die Aufhän- 
gung für die Heckklappe wird 
aus Plastresten angefertigt und 
eingeklebt. Aus den abgesäg- 
ten Fahrerhausschutzwänden 
der beiden G5-Mulden wird 
eine auf den Kippaufbau pas- 
sende Schutzwand (Skizze H) 
gefertigt und aufgeklebt. Auch 
hier werden alle Schnitt- und 
Klebstellen (außer Heckklappe) 
verspachtelt und verschliffen. 
Die Versteifungssicken habe 
ich aus Zeichenkarton ausge- 
schnitten und nach Skizze G 
mit Saladur rundherum aufge- 
klebt. Von der Kippeinrichtung 
des G5 wird der Stempel nach 
Skizze | beweglich an die 
Unterseite des Kippaufbaus an- 
geklebt. Die Lagerung wird 
von der G5-Mulde abgetrennt 
und mit den Gegenlagern in 
den Volvo-Rahmen 
klebt. 

Bevor es ans Lackieren geht, 
müssen noch einige Feinheiten 
am Fahrerhaus, Rahmen und 
Aufbau angebracht werden. 
Dazu wird der Lufteinlaß nach 


Skizze ] aus Plaststücken ange- 
fertigt und an die Fahrerhaus- 


rückwand angeklebt. Die Rück- 
spiegel werden aus Kupfer- 
draht und Messingfolie vor- 
sichtig zurechtgeschnitten, ge- 





einge- 


FOTOS: EISSLER a —__ää_ää—ääeee.eee ee — 


Kıpper kippen Kies 





bogen und verlötet (Skizze K). 
In das Fahrerhaus werden nun 
mit einem Bohrer &0,5 mm 
die entsprechenden Befesti- 
gungslöcher gebohrt und die 
Spiegel mit Saladur eingeklebt. 
Die Scheibenwischer wurden 
aus Zeichenkarton ausge- 
schnitten und mit Saladur vor- 
sichtig auf die Frontscheibe 
aufgeklebt. Die Nebelschein- 
werfer werden aus runden 
Plastresten (Spritzgußäste des 
Plastflugmodellbaus) angefer- 
tigt und unter die Stoßstange 
geklebt. Für die Rückleuchten 
verwendet man ebenfalls Plast- 
reste und klebt den gesamten 
Leuchtenkomplex (Blink-, 
Brems- und Rückleuchten) am 
Kotflügel fest. 

Das Ersatzrad wird an dem 
Muldenaufbau hinter dem Fah- 
rerhaus angeklebt. Jetzt kön- 
nen Fahrerhaus, Rahmen und 
Kippaufbau getrennt und mit 
Alkydharzautolack lackiert 
werden. Die Farbgebung kann 
nach dem persönlichen Ge- 
schmack erfolgen. Ich wählte 
für mein Modell folgende Va- 
riante: 

Rahmen: blau oder grau 
Fahrerhaus: gelb (Lampenver- 
tiefungen und Kotflügel blau, 
Kühlgitter matt schwarz) 
Rückspiegel: Halter gelb, Spie- 
gel schwarz 

Kippaufbau: gelb, Boden innen 
und unten grau 

Blinkleuchten: orange/rot 
Lampen: silber 

Felgen: gelb oder grau 
Lufteinlaß oben: schwarz 

Bei den hellen Farbflächen 
muß möglicherweise etwas 
nachlackiert werden, da die 
Farben nicht immer beim er- 
sten Anstrich decken. 
Nachdem die einzelnen Bau- 
gruppen getrocknet sind, wird 
zuerst das Fahrerhaus auf den 
Rahmen geklebt. Dann wird 
die Kippmulde nach Skizze | 
montiert, wobei beachtet wer- 
den muß, daß sie beweglich 
bleibt. Als letztes werden die 
Radsätze wieder eingebaut, 
und das Modell kann auf „Pro- 
befahrt” gehen. Wie das Um- 


; gebaute Modell nach „Neuzu- 


lassung“ aussieht, zeigen die 
Bilder 1 und 2. Thomas Eißler 
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Teil 2 





Ersolzrad 


VOLVO F88 Hinterkipper 


Details 


Bilder 1-13 unmaßstäblich 

e alle schraffierten Flächen sind 
zu entfernen 

e alle Maße in mm 


Unser Kniff 
Die 
Anfertigung 


von 
Ringösen 





Zur Anfertigung von Ringösen 
in verschiedenen Maßstäben 
benötigt man einen runden 
Holz- oder Metallstab von etwa 
30 mm Länge mit dem späte- 
ren Innendurchmesser der be- 
nötigten Ringösen, sowie ei- 
nen Wickeldorn, der im Durch- 
messer etwas kleiner ist als der 
genannte Holz- oder Metall- 
stab. Gut eignet sich dazu das 
Schaftende eines Spiralboh- 
rers, zumal hier die Auswahl 
des passenden Dorns günstig 
ist, sofern man die Bohrer in 
0,5 mm-Abstufungen zur Hand 
hat. Auf diesen Dorn wickelt 
man stramm einige Windun- 
gen des gerichteten Drahtes. 
Läßt man nun die Windungen 
locker, so stellt man fest, daß 
sich dabei die Drahtspirale auf 
Grund ihrer Elastizität im 
Durchmesser wieder vergrö- 
Bert. 

Nun wird geprüft, ob sich 
diese Spirale fest auf den be- 
reits erwähnten Holz- oder 
Metallstab aufschieben läßt. Ist 
das nicht der Fall, muß der 
Versuch mit einem anderen 
Wickeldorn wiederholt wer- 
den. 

Ist endlich der passende Wik- 
keldorn ermittelt (deshalb die 
oben erwähnte Feinabstufung 
der vorhandenen Spiralboh- 
rer), wickelt man auf diesen 
die erforderliche Anzahl Win- 
dungen mit dem gerichteten, 
blanken Kupfer- oder Messing- 
draht. 

Anschließend wird die Spirale 
so auf den Holz- oder Metall- 
stab geschoben, daß die Win- 
dungen dicht beieinander |ie- 
gen. Dieses straffgewickelte 
Röllchen spannt man nun zwi- 
schen zwei Holzleisten der 
Länge nach zwischen die 
Backen des Schraubstocks. 
Mit der Laubsäge (feines Säge- 
blatt) werden jetzt alle Windun- 
gen gleichzeitig aufgesägt. 
Nach dem Öffnen des 
Schraubstocks können sauber- 
geformte offene Ringe von 
dem Holz- oder Metallstab ab- 
gefädelt werden, die man ent- 
weder am Schlitz verlöten oder 
anderweitig weiterverarbeiten 
kann. 


GeSche 
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Branden durg: 
Polnische Sportler 


sorgten für Spannung 


Der 4. DDR-offene Pokalwettkampf 
im Automodellsport wurde vor 
über 800 Zuschauern ausgetragen. 
In der Klasse RC-EBR/Schüler kam 
Andreas Engler mit 66 s auf Platz 1, 
gefolgt von Silvio Bieger (69 s) und 
Ralf Mallow (71 s). Bei den Junioren 
siegte der Pole Piotr Stolarek mit 
35 s, Platz zwei und drei erreichten 
Ralf Lehmann (37,4 s) und Piotr La- 
siota (41,5 s). Das Rennen der RC- 
EBR-Senioren gewann der polni- 
sche Modellsportiler Zbigniew La- 
szar (40,5 s). Ihm folgten Bernd 
Golle (48,7 s) und Martin Bieger 
(51 s). Beim Schüler-Speed siegte 
Silvio Bieger vor Denies Scholz. 
Dritter wurde Sven Kuphal. Der 
Brandenburger Marcus Finger kam 
auf den medaillenlosen 4. Rang. 
Das allgemeine Speed-Pokalrennen 
um den „Silbernen Roland“ ge- 
wann Thomas Gades, gefolgt von 
Alexander Berger und Bernd 
Golle. 

Den Kristallpokal in der Klasse RC- 
EAR nahm Bernd Golle mit nach 


Lützen: 


Hause. Martin Bieger wurde Zwei- 
ter, Martinius Engelbert aus der VR 
Polen erreichte den 3. Platz. 

Beim Mini-Speed kam Hanno Grzy- 
mislawska mit acht Runden auf 
Platz 1, Zweiter wurde Ralf Leh- 
mann (fünf Runden) und Dritter 
Mike Golle mit vier Runden. 
Erfreulich war, daß die Brandenbur- 
ger Schüler eine deutliche Lei- 
stungssteigerung aufwiesen und 
nun durchaus in der Lage sind, in 
nächster Zeit bei Wettkämpfen die 
vorderen Plätze einzunehmen. 

Die abschließende Vorführung der 
Modellpanzer der Zossener Sport- 
ler fand großen Anklang beim Pu- 


blikum. 
Am Ehrenmal der antifaschisti- 


schen Widerstandskämpfer legten 
die Kameraden der polnischen Bru- 
derorganisation gemeinsam mit 
den Brandenburger Modellsport- 
lern Kränze nieder. Günther Pajio 
Computertechnik im Wettkampf- 
einsatz. Sofort konnten die Ergeb- 
nisse ausgewertet werden 


Cross für Mini-Autos 


15 Wettkämpfer aus sechs Bezirken der DDR traten Ende 1986 mit ihren 
funkferngesteuerten Buggymodellen zum 1. Lützener Pokalwettkampf in 
der Klasse RC-D2 an. Mit der Organisation und Durchführung dieses 
Wettkampfes erfüllten die Automodellsportler der Lützener Grundorgani- 
sation im Jahr des XI. Parteitags der SED eine Verpflichtung aus ihrem 
Kampfprogramm. Der 106 m lange Geländekurs auf kurzgeschnittener 
Grasnabe sollte mit seinem unerwartet hohen Fahrwiderstand so man- 
chem Fahrer eine harte Nuß zu knacken geben. In der „Elektroklasse” 
wurden 13 Buggies von ihren Konstrukteuren, Erbauern und Fahrern an 
die Startlinie geschoben. Als der Startstellenleiter Martin Bieger die 
schwarz-weiße Flagge zum ersten Mal hob, stieg nicht nur bei den über 
300 Zuschauern die Begeisterung, denn das, was die Fahrer mit ihren 
Buggies im Gelände zeigten, steht ihren großen Vorbildern in nichts nach. 
Nach zwei absolvierten Vorläufen zu je drei Minuten und dem Hoffnungs- 
lauf mit vier Minuten Fahrzeit standen die Starter für das Finale fest. Und 
nun wurde es spannend: Wie verhalten sich die vorwiegend im Maßstab 
1:8 gebauten Automodelle bei einer Fahrzeit von sechs Minuten und die- 
sen ungewöhnlich harten Geländebedingungen? Welche Fahrgestellkon- 
struktion hat das Siegerfahrzeug? Peter Kloß aus Magdeburg steuerte 
sein ungefedertes Buggymodell zum Sieg und gewann den Pokallauf. 

In der Verbrennerklasse starteten zwei Wettkämpfer zu einem Lauf von 
15 Minuten Fahrzeit, den Otto Frauendorf aus Halle für sich entscheiden 
konnte. Insgesamt haben alle Wettkämpfer viele Erfahrungen aus diesem 
Pokallauf mit nach Hause genommen. Ernst-Peter Fritz 


Ergebnisse: RC-D2 (Elektro): 1. Kloß, Peter (H) 9 Runden, 2. Motz, Bernd (H) 8, 3. Ga- 
des, Thomas (I) 3; RC-D2 (Verbrenner): 1. Frauendorf, Otto (K) 22. 
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Das EA-Modell des polnischen Sportlers Martinius Engelbert 


Annaberg: 





RC-Debüt in der Turnhalle 


Das erste Hallenrennen in Annaberg in den Elektroklassen war 
unter guten Bedingungen ausgetragen worden. Eine vollständige 
Bahnbegrenzung und eine Boxengasse ergab eine echte Rennat- 
mosphäre auch bei den kleinen Elektroflitzern. 12 Mannschaften 
waren angereist, um ihre Kräfte zu messen. Am Wettkampfvortag 
waren auch einige Sportler zum Training erschienen. Diese konn- 
ten sich dann während des Wettkampfes gut in Szene setzen. 
Man sah viele interessante Konstruktionen, die eigentlich alle 
überzeugen mußten. Der erste Vorlauf diente nur dem Training 
und der Senderkontrolle. Aus dem zweiten und dritten Vorlauf 
wurden dann die Besten für das Finale ermittelt. Eine neue Start- 
aufstellung beim Finale hatte sich als gut erwiesen: je zwei Fahr- 
zeuge in einer Startreihe und diese waren je zwei Meter hinter- 
einander versetzt. Einige Probleme gab es leider bei den Sender- 
kontrollen, die aber mit viel Sachverstand von Dietmar Bartsch 
aus dem Weg geräumt werden konnten. Jeder Erstplazierte 
konnte einen Siegerkranz und einen Kristallpokal in Empfang neh- 
men. Der Zweite und Dritte bekam jeweils einen weiteren Pokal 
und die drei folgenden ein Spiel des Patenbetriebes Plasticart. 
Vielen Dank allen Helfern. Wir hoffen, daß zum 2. Hallenrennen 
noch mehr Sportler den Weg nach Annaberg finden werden. 


Heinz Fritsch 


Ergebnisse: RC-ES/Schüler: 1. Gottlebe, Enrico (Ilmenau) 23 R., 6:00, 2. Bartsch, Car- 
sten (Ilmenau) 23, 6:12, 3. Wolf, Karsten (Annaberg) 21, 6:04; RC-ES/Junioren: 1. Tipp- 
mann, Andy (Annaberg) 29, 6:05, 2. Wolfinger, Sepp (Annaberg) 29, 6:13, 3. Selbmann, 
Cornelia (Annaberg) 24, 6:20; RC-ES/Senioren: 1. Fritsch, Heinz (Annaberg) 28, 6:08, 2. 
Hensel, Andreas (Karl-Marx-Stadt) 25, 6:07, 3. Pfeil, Peter (Plauen) 24, 6:13 





Ilmenau: 


Schülertrio 
an der Spitze 


Nun bereits zum siebenten Male 
trafen sich die Automodellsportler 
der RC-E-Klassen in Ilmenau zum 
Henneberg-Pokallauf. Dazu hatten 
sich 52 aktive Wettkämpfer aus 
sechs Bezirken unserer Republik 
eingefunden. 

Die am Vormittag durchgeführten 


EB-Läufe brachten folgende Ergeb- 


nisse: Bei den Schülern machte das 
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IImenauer Trio Enrico Gottlebe mit 
34,01 s vor Frank Felber und Car- 
sten Bartsch die Plätze eins bis drei 
unter sich aus. Die Juniorenwer- 
tung konnte der Plauener Gerrit 
Gruber mit einer ausgezeichneten 
Zeit von 31,39 s auf sehr glattem 
Parkett für sich entscheiden. Tages- 
bestzeit fuhr wieder einmal der An- 
naberger Heinz Fritsch mit 


28,63 Sekunden. Das ausgezeich- 
net abgestimmte Fahrzeug verhalf 
ihm auch bei den nachmittags 
durchgeführten Speedrennen zu ei- 
nem deutlichen Sieg. Während bei 
den Schülern wieder die drei Il- 
menauer (Platz 2 und 3 in getausch- 
ter Reihenfolge) dominierten, 
stellte sich die Annaberger Junio- 
renmannschaft mit Andy Tipp- 
mann, Sepp Wolfinger und Corne- 
lia Selbmann (Plätze 1 bis 3) beson- 
ders stark vor. 


Der erstmalig vergebene Mann- 
schafts-Wanderpokal des VEB Hen- 


neberg — Porzellan IImenau wurde 


mit einem hauchdünnen Vorsprung 
von den Annaberger Modellsport- 
lern vor den Gastgebern aus Ilme- 
nau gewonnen. 

Als Ergebnis dieses Wettkampfes 
und bei der Beobachtung aller 
Wettkämpfe des Jahres 1986 macht 
sich eine wohltuende Leistungsstei- 
gerung und eine relative Leistungs- 
dichte in den Altersklassen der 
Schüler und Junioren bemerkbar. 
Die Entscheidung zur neuen Alters- 
klasseneinteilung wird aus diesem 
Grunde immer wieder begrüßt. 


Dietmar Bartsch 





Calbe: 
Gelungener Einstand 


Verschiedentlich war bereits der Modellmotor BWF2,5 einschließlich sei- 
ner Ausführungsvarianten (S = Standardmotor, R= Rennmotor, RR = Renn- 
motor für Resonanzauspuff) in den Schiffsmodellklassen F1-V3,5 bzw. F3-V 
in den letzten beiden Jahren zu sehen. 

Der im zentralen Wettkampfkalender Modellsport 1986 eigens für die neu 
geschaffene Klasse F1-V2,5 Standard (siehe auch mbh 6 ’86) vorgesehene 
1. DDR offene Pokalwettkampf wurde in Calbe (Saale), Kreis Schönebeck, 
ausgetragen. Neben der Ausschreibung für die Standardklasse wurden 
auch alle anderen F1-Klassen, allerdings nach der neuen Wettkampfvor- 
schrift (siehe mbh 8 '86, S.31), gefahren. Das Meldeergebnis, allein in der 
Klasse F1-V2,5 Standard, wies Teilnehmer aus drei Bezirken mit vier Junio- 
ren und neun Senioren aus. (Der zur gleichen Zeit in Bad Sulza ausgetra- 
gene Wettkampf hat mit großer Wahrscheinlichkeit Auswirkungen auf die 
Beteiligung gehabt.) 

Das durch die F1-Spezialisten eigens für die neue Klasse entwickelte Boots- 
material hat gezeigt, daß Zeiten unter 20 Sekunden durchaus erreichbar 
waren. Die zur Anwendung gelangte Bauweise der neuen Rümpfe war 
maßgeblich beteiligt an den erreichten Gesamtmassen der Boote von 
1,7 kg und darunter. Stabilitätsprobleme hinsichtlich der Festigkeit und des 
Fahrverhaltens bestanden dabei noch nicht. Bemerkenswert war das Moto- 
renmaterial. | 

Der Sieger und Drittplazierte der Senioren brachten einen BWF2,5R „aus 
der Schachtel“ zum Einsatz. (Getriebe 1:1,4 Schraube X38). Hingegen hatte 
der Zweitplazierte einen BWF2,5S sehr gut „zurechtgemacht“ (Getriebe 
1:1,87, Schraube X45). Leider war hier das Boot der Stabilitätsgrenze sehr 
nahe. Die über das akustische Interferenz-Verfahren gemessenen Drehzah- 
len lagen über 28000 Umdrehungen pro Minute. Interessant war das opti- 
mal herausgefahrene Ergebnis des Juniorensiegers, der einen BWF2,5S 
„aus der Schachtel” einsetzte (Getriebe 1:1,8, Schraube X40). Bewährt hat- 
ten sich wieder einmal die Antriebe mittels biegsamer Welle. Die Schwach- 
stellen scheinen dabei nun völlig ausgeräumt zu sein. Diese kleine techni- 
sche Nachbetrachtung über die Spitzenmodelle sollte nur den derzeitigen 
Trend der Entwicklung darstellen, ohne zu vertuschen, daß noch erhebli- 
che Niveauunterschiede in der Ausnutzung des zur Verfügung stehenden 
Materials bestehen. Letztendlich entscheidet auch in dieser Klasse das Um- 
setzen der Motorleistung und demzufolge die solide Bauweise. 
Beispielgebend ist die gewährte Unterstützung des VEB Berliner Werkzeug- 
maschinenfabrik — Direktorat Konsumgüterproduktion — als Hersteller des 
BWF 2,5. Vertreter des Betriebes waren während des Wettkampfes anwe- 
send. 

Sie überreichten wertvolle, der neuen Klasse zweckdienliche Sachge- 
schenke an die Sieger und Plazierten und übernahmen für alle Teilnehmer 
während des Wettkampfes einen kostenlosen Service für die BWF-Moto- 
ren. Auf eine Auswertung der Ergebnisse aller übrigen F1-Klassen soll an 
dieser Stelle bewußt verzichtet werden. Nur soviel dazu: Trotz der neuen 
Wettkampfvorschrift sind keine Rekorde gefallen. Die 15-Sekunden-Grenze 
scheint doch zur „Schallmauer” geworden zu sein. Eberhard Seidel 


Ergebnisse: F1-V2,5 Standard/Junioren: 1. Seidel, Jens (H) 21,8 s, (DDR-R.), 2. Stitte- 
rich, Maik (K) 28,8 s, 3. Isensee, Mark (H) 32,6 s; F1-V2,5 Standard/Senioren: 1. Seidel, 
Eberhard (H) 19,3 s, (DDR-R.), 2. Herzog, Torsten (A) 19,9s, 3. Franze, Jochen (H) 
20,8 s. 





Herzberg: 


Pylonrennen mit Aufwärtstrend 


Zum dritten Mal wurde das Pylon- 
rennen in Herzberg ausgetragen. 
Bei idealen Wetterbedingungen 
waren in der Klasse Klub 20 (bis 
3,5 cm?) acht Mannschaften am 
Start und in der F3D zwei Mann- 
schaften. Leider sind dies nur 
50 Prozent der zuvor eingegange- 
nen Meldungen. Das ist bedauer- 
lich, da dieser Wettkampf zur Wie- 
derbelebung der Pylonrennklassen 
dienen soll. 

Die Spezifik des Pylonrennens er- 
fordert neben guter Steuertechnik 
und Konzentration auch ein absolu- 
tes Beherrschen der Motoren. Dies 
war der Hauptgrund für die zahlrei- 
chen Nullwertungen in den Listen. 
Die erreichten Zeiten des Siegers 
lagen in der Klasse Klub 20 und 
auch in der Klasse F3D bei etwa 
100 s. Dieses sind, geht man davon 
aus, daß das noch unter der Rubrik 
„Anfänge“ gebucht wird, akzepta- 
ble Leistungen. Jedoch kann man 
mit Recht sagen, daß Zeiten unter 


.. 


Start eines Klub-20-Modells 





FOTOS: HAASE 


100 s möglich sind, aber zu viele 
Steuerfehler der Piloten noch zu 
großen Zeitverlust beim Umrunden 
der drei Pylone bringen. 
Insgesamt ist in beiden Klassen ein 
Aufwärtstrend zu verzeichnen, der 
es immer mehr rechtfertigt, diese . 
attraktive Modellsportklasse, in der 
die Sieger nur mit der Stoppuhr, 
ohne subjektive Bewertung, ermit- 
telt werden, wieder zu beleben und 
damit dem Modellsport weitere 
Möglichkeiten der Betätigung zu 
eröffnen. Hans-Peter Haase 


Ergebnisse: Klub 20: 1. Kretsch- 
mar/Stein (Bad Liebenwerda), 2. 
Bartonietz/Bräuer (Frankfurt 


[Oder]), 3. Stein/Kretschmar (Bad 
Liebenwerda); F3D: 1. Haase/Hie- 
ber (Gardelegen), 2. Nauck/Kretsch- 
mar (Bad Liebenwerda). 





Das Kollektiv Haase/Hieber berei- 
tet sich vor 








Mitteilungen der Abt. Modellsport des ZV der GST 


Regeländerungen in den Fesselflugklassen 
1. In der Klasse F2B-S (SI und SIl) werden im Wettkampf Anlasser zugelassen. 
2. In der Klasse F2B-S (SIl) sind alle Modellkonstruktionen für Hubraum bis 2,5 cm? zu- 
gelassen. 
3. In der Klasse F2B-$ (SI und SIl) wird die maximale Flugzeit auf 4 min begrenzt. Flugfi- 
guren, die außerhalb der 4 min geflogen werden, sind nicht zu werten. 
4. Im Wettkampfjahr 1987 wird die Klasse F2A-S (Geschwindigkeitsflug) eingeführt. 
1988 wird diese Klasse in die Meisterschaft der Schüler integriert. Für die Modelle er- 
geben sich gegenüber dem FAI-Code, Sektion 4a (Modellflug-Reglement) folgende Ein- 
schränkungen: 
4.1. Die Modelle müssen über ein nichtabwerfbares Fahrwerk verfügen. 
4.2. Die Verwendung von Einblattluftschrauben ist untersagt. 
4.3. Motoren aus dem NSW sind nicht zugelassen. 





Mitteilungen 
des Präsidiums des Flugmodellsportklubs der DDR 


Ergebnisse des Jahreswettbewerbes 1986 im Fesselflug (Schüler- 
klassen, auszugsweise) 


F2B/Schüler (AK I): 48 Teilnehmer 9. Ullrich, Jörg (R) 1 241 
1. Metzner, Kai (Z) 2 667 10. Hiebsch, Matthias (T) 1 129 
2. Meier, Friedrich (K) 2577 F2B/Schüler (AK Il): 38 Teilnehmer 
3. Rüffer, Klaus (K) 2 088 1. Mohr, Joachim {R) 3940 
4. Heinze, Matthias (K) 1 953 2. Meier, Friedrich (K) 3 403 
5. Krautz, Thomas (R) 1893 3. Rahne, Susann (K) 3 244 
6. Friedrich, Michael (R) 1 865 4. Oehler, Thomas (K) 2 109 
7. Klaube, Thomas (K) 1 385 5. Ketzler, Daniel (Z) 1 986 
8. Möbius, Andreas (K) 1 260 6. Heidrich, Lutz (Z) 1911 


7. Rüffer, Klaus (K) 1 228 
8. Kreissl, Roland (T) 1043 
9. Oertel, Kai (T) 911 
10. Allwart, Jens (A) 895 


F4B-V/Schüler: 11 Teilnehmer 


1. Metzner, Kai (Z) 6 696,8 
2. Siebert, Marian (A) 6 310,0 
3. Rahne, Susann (K) 6 187,5 
4. Rüffer, Klaus (K) 6 054,0 
5. Herzog, Maik (Z) 5 712,1 
6. Allwart, Jens (A) 2 771,0 
7. Petermann, Lars (N) 2 561,4 
8. Seidl, Olaf (N) 1 066,5 


oo 
SR 


9. Unger, Andreas ($) 
10. Girod, Claudia (A) 
F2D/Schüler: 13 Teilnehmer 
. Heinze, Matthias (K) 
. Meier, Friedrich (K) 
. Krabbes, Marcus ($) 
. Seidl, Yves (N) 
Spieß, Michael (R) 
Rüffer, Klaus (K) 

. Gründel, Peter (Z) 
. Otto, Wilfried (A) 

. Oehler, Thomas (K) 
10. Hiller, Liliane (I) 
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Ergebnisse des Jahreswettbewerbs 1986 in den Klassen F3A, 
F3B, F3C, F3MS und F4C-V (auszugsweise) 


F3A/Sen.: 21 Teilnehmer 


1. Schmidt, Ekkehard (O) 7 448 
2. Metzner, Werner (T) 7 353 
3. Gross, Roland (L) 7 026 
4. Seel, Günter (T) 6 645 
5. Gebhard, Stephan (T) 6 525 
6. Schubert, Gerhard (I) 5 985 
7. Zöpel, Eberhard (T) 5812 
8. Lindner, Hans-Peter (I) 5 509 
9. Kahler, Dieter (L) 4 957 
10. Reichmann, Ulf (L) 3 739 
11. Steiner, Hans (O) 1 908 
12. Walter, Wolfgang (OÖ) 1775 
13. Fuhrmann, Werner (T) 1 434 
14. Truckenbrodt, Norbert (O) 1 390 
15. Marquard, Peter (I) 1 373 
F3B/Jun.: 7 Teilnehmer 

1. Naumann, Udo (N) 21 299 
2. Feldhahn, Thomas (D) 19 397 


F3B/Sen.: 137 Teilnehmer 


1. Sterl, Christoph (E) 25 578 
2. Volke, Wilfried (H) 25 080 
3. Falkenberg, Bernd (H) 24 698 
4. Hirschfelder, Rudolf (Z) 24 379 
5. Feldhahn, Volker (D) 23 664 
6. Köhler, Ralf (D) 23 563 
7. Girnt, Horst (D) 23 331 
8. Köhler, Dieter (D) 23 280 
9. Minner, Klaus (K) 22 988 
10. Köhn, Gerhard (C) 22 963 
11. Thiele, Claus (R) 22 736 
12. Wiedemann, Frank (D) 22 433 
13. Krüger, Falko (T) 22 165 
14. Jacob, Helmut (N) 22 119 
15. Schönlebe, Dieter (R) 21 714 
16. Vogt, Matthias (D) 21 273 
17. Holst, Volker (Z) 21 262 
18. Au, Holger (E) 21 209 
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19. Uhlig, Frank (E) 21 005 11. Birzle, Dieter (K) 3 839 
20. Eufe, Hans-Joachim (R) 20 996 12. Gansler, Siegfried (A) 3 838 
21. Goulbier, Werner (D) 20 948 13. Horn, Andreas (A) 3 818 
22. Grzymislawska, Hanno (B) 20 907 14. Schumann, Herbert (K) 3812 
23. Macke, Achim (H) 20 849 15. Kohler, Lutz (R) 3 811 
24. Töpfer, Kristian (R) 20 768 16. Bielicke, Arnim (B) 3 808 
25. Thiele, Karl-August (K) 20 675 17. Wienecke, Magnus (H) 3 804 
26. Eichelkraut, Joachim (K) 20 534 18. Paschke, Jens (D) 3 803 
27. Besser, Günter (R) 20 410 19. Schmidt, Jürgen (O) 3 803 
28. Bartonietz, Rolf (E) 20 385 20. Rietschel, Frank (R) 3 802 
29. Loof, Bernd (H) 19 978 21. Ludwig, Klaus (D) 3 788 
30. Ambos, Mike (D) 19 954 22. Beiersdörfer, Roland (C) 3 782 
31. Goulbier, Jürgen (D) 19852 | 23. Giemsa, Joachim (L) 3 782 
32. Metzsch, Hans-Jürgen (K) 19 611 24. Frömberg, Helmut (H) 3 778 
33. Künstler, Hans-Joachim (D) 19 458 25. Schneemilch, Walter (H) 3775 
34. Arnold, Dieter (T) 19 203 26. Schulze, Heinz ($S) 3 768 
35. Albrecht, Herbert (T) 18 967 | 27. Kammann, Herbert (B) 3 767 
36. Matthes, Rolf (T) 18 782 28. Bornkessel, Harry (L) 3 764 
37. Erler, Wilfried (R) 18 435 29. Dräger, Klaus (Il) 3 749 
38. Dr. Strohbach, Wieland (R) 18 121 30. Keppler, Heinz (L) 3 744 
39. Schwab, Bernd (T) 17 823 31. Papendorf, Dietrich (B) 3 744 
40. Beier, Axel (I) 17 379 32. Schulschenk, Erwin (K) 3742 
F3C: 9 Teilnehmer 33. Kuhn, Dietmar (B) 3 737 
In dieser Klasse kann entsprechend den 34. Gärtner, Siegfried (R) 3 707 
Bedingungen des Jahreswettbewerbs 35. Ritschel, Klaus (E) 3 705 
keine Plazierung ausgewiesen werden, 36. Grzymislawska, Günther (B) 3 655 
da alle 9 Teilnehmer nur an einem Wett- 37. Medam, Peter (S) 3 652 
kampf teilgenommen haben bzw. nur ein 38. Machule, Mario (D) 3 637 
Wettkampfprotokoll vorgelegt wurde. 39. Göricke, Ralf (K) 3 627 
F3MS/Jun.: 18 Teilnehmer 40. Dr. Rüger, Hans-Jürgen (K) 3 610 
1. Rong, Peter (A) 3 523 FAC-V: 33 Teilnehmer 
2. Kaiser, Stefan (D) 2 681 1. Groß, Wolfgang (T) 15 113,0 
3. Marks, Falko (Z) 2 673 2. Dotzauer, Burkhard (S) 14 954,0 
4. Hiegeist, Heiko (D) 2 348 3. Pieske, Werner (l) 14 840,5 
5. Grosser, Matthias (K) 2 320 4. Steiner, Hans (O) 14 465.0 
6. Dähn, Tino (C) 1 685 5. Quack, Wolfgang (R) 13 976,0 
7. Schmidt, Xenia (C) 1518 6. Walter, Wolfgang (OÖ) 13 559,0 
8. Noack, Marko (D) 1107 7. Stolle, Stephan (R) 12 994,0 
9. Schiewick, Olaf ($) 1 062 8. Kramer, Jürgen (B) 12 807,0 
10. Manthe, Sandro (E) 728 9. Baasner, Rainer (I) 12 606,5 
11. Pritz, Rene (D) 356 10. Ludwig, Dieter (O) 12 476,5 
F3MS/Sen.: 320 Teilnehmer 11. Meyer, Ullrich (O) 12 189,0 
1. Greue, Harald (D) 3 983 12. Schmidtke, Wolfgang (I) 12 090,5 
2. Kupfer, Rafael (A) 3 969 13. Schlegel, Peter (S) 11 944,5 
3. Grzymislawska, Hanno (B) 3 965 14. Haase, Rüdiger (I) 8 376,0 
4. Girnt, Horst (D) 3 954 15. Sperling, Gerald ($S) 7 723,5 
5. Köhn, Gerhard (C) 3 931 16. Klett, Uwe (O) 7 552,0 
6. Kupfer, Werner (A) 3 917 17. Herrmann, Siegfried (L) 7 451,0 
7. Kajewski, Fred (A) 3 904 18. Truckenbrodt, Norbert (O) 6 651,0 
8. Thiele, Karl-August (K) 3 888 19. Peters, Dirk (H) 6 491,5 
9. Otto, Siegfried (E) 3 875 20. Mech, Uwe (H) 3 756,0 
10. Dittbrenner, Kurt (A) 3 857 
Mitteilungen 


Ergebnisse des Jahreswettbewerbs 1986 (auszugsweise) 
F2- 
1. 
2. 
3. 
4. 
5. 
F2-A/Sen.: 
1. 
2 
3. 
4. 
5. 
6. 
?; 
8. 
9. 


des Präsidiums des Schiffsmodellsportklubs der DDR 


A/Jun.: 22 Teilnehmer 
Jedwabski, Mario (K) 
Nietzold, Rene (N) 
Stoye, Sven (K) 

Gruner, Roberto ({R) 
Schreier, Alexander (O) 
18 Teilnehmer 
Pfeifer, Arnold (N) 
Sager, Peter (E) 
Nietzold, Wolfgang (T) 
Wagner, Hubert (O) 
Malischewski, Joachim (E) 
Haferland, Peter (Z) 
Neumann, Wolfgang (K) 
Blum, Peter (A) 

Witt, Malte (A) 


F2-B/-C/Jun.: 27 Teilnehmer 


1. 
2. 
>: 
4. 
5. 


Jedwabski, Mario (K) 
Stoye, Jens (K) 
Gruner, Roberto (R) 
Stoye, Sven (K) 
Neumann, Jan (R) 


F2-B/-C/Sen.: 36 Teilnehmer 


17. 


Pfeifer, Arnold (N) 


. Sager, Peter (E) 

. Jedwabski, Peter (K) 

. Peschke, Karl-Heinz (Z) 
. Hahn, Michael (T) 

. Malischski, Detlef (E) 

. Reißmann, Ulrich (N) 

. Fähnrich, Manfred (T) 

. Frenzel, Heinz (A) 

. Jedwabski, Günter (K) 

. Pfeifer, K.-Peter (K) 

. Witt, Malte (A) 

. Witt, K.-Dieter (A) 

. Jedwabski, Christa (K) 

. Gumtz, Mathias (A) 

. Zinnecker, Manfred (K) 


Engelbrecht, Peter (C) 


E-H/-K/Jun.: 42 Teilnehmer 


1: 


Ergebnisse des Jahreswettbewerbs 1986 im Schiffsmodellsport 
(Altersstufe Schüler); auszugsweise 


Greger, Marco (K) 


E-T: 322 Teilnehmer 


„m PwnD—_ 
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. Moldenhauer, Mark (H) 
. Kujawski, Annett (Il) 
. Kutscher, Oliver (K) 
. Boockmann, Steffen (D) 


Hoppe, Stefan (H) 


. Goessgen, Tom (D) 


Jonzyk, Dominik (I) 
Kujawski, Martin (Il) 


380,67 
342,67 
331,67 
281,00 
274,67 


391,33 
389,00 
385,00 
381,00 
373,33 
355,33 
352,67 
338,00 
310,67 


380,0 
360,0 
348,33 
345,67 
332,33 


389,00 
388,67 
382,67 
379,33 
377,33 
374,67 
374,33 
365,67 
365,33 
364,33 
363,33 
357,00 
356,00 
350,67 
339,33 
314,67 
307,33 


388,67 


200,0 
200,0 
200,0 
196,7 
196,7 
193,3 
193,3 
193,3 


2. 
E-H/-K/Sen.: Keine Teilnehmer 


Krumm, Petra (C) 


E-X/Jun.: 62 Teilnehmer 


en en) 


E-X/Sen.: 
% 


N 0 wW 


=S°o0o vuBun- 


. Gröbner, Sven ($) 

. Bergmann, Jörg ($S) 

. Mothes, Holger ($S) 

. Pfennigsdorfer, Axel (K) 


Krumm, Petra (C) 


. Thiele, Holger (R) 


Till, Mario (S) 


. Andrä, Lars ($) 

. Zudeck, Oliver (C) 

. Andrä, Sven ($) 

. Voigtländer, Tilo (S) 


Ehrlich, Thomas (R) 


. Daege, Ralf (D) 
. Bößert, Maik (R) 


Bölk, Stefan (D) 


. Fürst, Olaf (C) 
. Behm, Thomas (C) 


Hänsel, Peter (R) 

19 Teilnehmer 
Bruhn, Manfred (R) 
Wommer, Dietmar ($) 


. Hanke, Karl-Wolfgang (S) 


Saß, Gerd (C) 


. Elschner, Rolf (R) 


Seidel, Bernd (S) 


. Jänich, Frank ($) 


Pletz, Günter (D) 


. Schmidt, Eva (C) 

. Blumenthal, Günter (D) 

. Behm, Volker (C) a 
. Maschall, Werner ($) 

. Meyer, Frank (C) 

. Börnicke, Guido (D) 

: 5 Kollektive 

. Kollektiv Klingberg ({R) 

. Kollektiv Buna (K) 

: 7 Teilnehmer 


Teilnehmer nur 1imal gestartet 


11. 


14. 
15. 


17. 


Noetzel, Jörn (Z) 

Wurl, Thomas (Z) 
Brunner, Marek (I) 
Engelmann, Andreas ($) 
Schmidt, Maik (E) 
Domine, Marcel (H) 
Schulz, Matthias (E) 
Ziebell, Heiko (E) 
Förster, Marco (E) 


348,67 


200,0 
196,67 
186,67 
183,33 
180,00 
173,33 
173,33 
170,00 
163,67 
148,67 
146,67 
146,67 
133,33 
120,0 
120,0 
100,0 
83,67 
83,33 


200,0 
200,0 
196,67 
196,67 
193,33 
193,33 
120,9 
180,0 
176,67 
173,33 
160,00 
150,0 
146,67 
53,34 


174,67 
165,33 


193,3 
193,3 
190,0 
190,0 
190,0 
186,7 
183,3 
183,3 
180,0 


18. Gehring, Jörn (A) 
Waitz, Michael (L) 

20. Bahring, Henry (N) 

E-X1: 283 Teilnehmer 

. Moldenhauer, Mark (H) 

. Noetzel, Jörn (Z) 

. Kujawski, Annett (Il) 

. Kutscher, Oliver (Z) 

. Wurl, Thomas (Z) 

. Augustin, Michael (I) 

. Goessgen, Tom (D) 
Schulz, Matthias (E) 

. Domine, Marcel (H) 
Hörchner, Kay (L) 
Hoppe, Stefan (H) 
Schubert, Mirko (E) 

13. Korhäuser, Alf (L) 

Radtke, Martin (L) 

15. Jakobi, Tilo (D) 

Kulck, Thomas (L) 
Schrader, Sebastian (Il) 
Trutz, Andreas ($) 

19. Kamens, Milan (D) 

20. Günther, Christian (D) 

E-HS: 21 Teilnehmer 

. Hannemann, Torsten (H) 

. Saß, Dirk (D) 

. Noack, Tine (K) 

. Prinzler, Matthias (Z) 
Reißenweber, Dirk (L) 

. Dittmar, Ralf (K) 

. Jänichen, Mario ($) 

. Fetz, Jeanette (S) 

. Schurke, Reno (C) 
Stoffer, Raimo (A) 

11. Wagner, Mirko (E) 

12. Lorenz, Dana (E) 

13. Ruppelt, Jens (O) 

14. Best, Thomas (B) 

15. Herrmann, Thomas (K) 

16. Müller, Sven (S) 

17. Peters, Steffen (L) 
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18. Koll. P. Siebold/R. Schauer (K) 


19. Skibba, Lutz (E) 
20. Scholz, Sven (S$) 
E-KS: 95 Teilnehmer 
. Horn, Dirk (H) 
. Kaiser, Steffen (Z) 
. Lux, Jens-Peter (B) 
. Henning, Christian (H) 
. Brückner, Rene {L) 
Katzer, Martin (H) 
Langenhan, Andre (O) 
. Bommer, Jörn (D) 
Krumm, Petra (C) 
. Czech, Gregor (Z) 
. Hirschberg, Detlef (L) 
Thill, Mario (S) 
. Schneider, Hagen {L) 
. Skibba, Lutz (E) 
. Wagner, Mirko (E) 
. Kleier, Britta (B) 
. Stoffer, Raimo (A) 
. Lehmer, Marko (K) 
. Buhl, Thilo ($S) 
20. Wawra, Daniek{L) 
E-US: 39 Teilnehmer 
. Frank, Holger (L) 
. Brückner, Rene (L) 
. Reißenweber, Dirk (L) 
. Schneider, Hagen (L) 
. Kutscher, Oliver (Z) 
. Noack, Tino (K) 
Pohlmann, Andre (D) 
8. Dressler, Andre (L) 
Kaiser, Steffen (Z) 
10. Thill, Mario (S) 
11. Voigtländer, Thilo (S) 
12. Hoffmann, Enrico (Z) 
13. Sager, Torsten (E) 
14. Jaeger, Carsten (D) 
15. Schestak, Jahn (A) 
16. Bergmann, Jörg ($) 
Dittmar, Ralf (K) 
18. Gaudlitz, Holger (Z) 
19. Lux, Jens-Peter (L) 
20. Czech, Gregor (Z) 
E-XS: 140 Teilnehmer 
. Arndt, Christian (I) 
. Wicht, Bernhard (B) 
. Stepanek, Mirko (E) 
. Hannemann, Torsten (B) 
. Hirschberg, Detlef (L) 
Kramm, Petra (C) 
Lehmer, Marco (K) 
. Horn, Dirk (H) 
. Dressler, Andre (L) 
Jaeger, Karsten (D) 
11. Katzer, Martin (H) 
Langenhahn, Andre (D) 
13. Best, Thomas (B) 
Spieher, Jens (H) 
15. Daege, Ralf (D) 
Saß, Dirk (D) 
17. Bergmann, Jörg ($S) 
Krüger, Lars (C) 
19. Behm, Thomas (C) 
Bommer, Jörn (D) 
F2-AS: 149 Teilnehmer 
. Voigt, Thomas (E) 
. Müller, Ralf (K) 
. Tunger, Sven ($) 
. Ramlau, Peggy (I) 
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von Reichardt, Christian (I) 


176,7 
176,7 
173,3 


200,0 


193,3 
193,3 


100,0 


156,7 


. Schier, Maik (Z) 
. Miel, Eva (L) 
Schwik, Mirko ($) 
. Längner, Rene (OÖ) 
. Junge, Daniel (O) 
. Köhler, Torsten (K) 
Lange, Ralf (S) 
Pohl, Ronny (S) 
14. Pohl, Manuela (S) 
15. Podswina, Norbert (E) 
16. Müller, Jan (L) 
17. Paul, Sabine (D) 
18. Brandt, Alexandra (C) 
19. Kasprzyk, Tim (D) 
20. Frohböse, Thomas (A) 
F2-BS: 64 Teilnehmer 
. Pflanz, Roger (K) 
. Kunze, Matthias (K) 
. Miel, Eva (L) 
. Tunger, Sven ($) 
. Taeschner, Tim (K) 
. Marr, Andy (D) 
. Nitschke, Gunnar (D) 
Sommer, Hendrik (C) 
9. Wasmannsdorf, Carsten (C) 
10. Kattner, Lars (D) 
11. Neumann, Andre (S) 
12. Golze, Daniel (D) 
13. Kazprzyk, Tim (D) 
14. Henke, Michael (D) 
15. Zwastitz, Heike (S) 
16. Wegner, Sven (D) 
17. Krauß, Lutz (L) 
F3-ES: 65 Teilnehmer 
1. Goessgen, Christian (D) 
2. Müller, Ralf (K) 
3. Papsdorf, Marco (S) 
4. Voigt, Thomas (E) 
5 
6 
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. Kunze, Matthias (K) 
. Fischer, Hans-Thilo (N) 
. Masuch, Mirko (N) 
Podswina, Norbert (E) 
9. Schreiber, Michael (S) 
10. Wilke, Silvio (D) 
11. Paul, Sabine (D) 
12. Köppe, Eckart (K) 
13. Arndt, Björn (I) 
14. Pohl, Ronny (S) 
15. Woydt, Marco (A) 
16. Wolfram, Björn (D) 
17. Wittkowsky, Jens (S) 
18. Pohl, Manuela ($) 
19. Knüpfer, Jens (N) 
20. Schubert, Erik (E) 
F3-VS: 13 Teilnehmer 
1. Boldt, Thomas (K) 
2. Pflanz, Roger (K) 
3. Strätz, Kay (K) 
4. Goessgen, Christian (D) 
5. Jung, Ronny {R) 
6. Knüpfer, Jens (N) 

7. Fischer, Hans-Thilo (N) 
FSR-2,5LS: 18 Teilnehmer 
1. Buchwald, Frank (Z) 

2. Lübke, Carsten (Z) 

3. Wernicke, Riccardo (D) 
4. Wegner, Andreas (A) 
5. Mothes, Holger ($S) 

6. Raab, Steffen (T) 
FSR-3,5$: 16 Teilnehmer 
1. Strätz, Kay (K) 

2. Lübke, Carsten (Z) 

3. Mothes, Holger ($S) 

4. Boldt, Thomas (K) 

5. Schröder, Steffen (N) 
FSR-FS: 30 Teilnehmer 
. Papsdorf, Marco ($) 
. Goessgen, Christian (D) 
. Pohl, Manuela (S) 
. Schreiber, Michael ($) 
. Masuch, Mirko (N) 

Pohl, Ronny ($) 
Wicht, Bernhard (H) 
8. Köppe, Eckart (K) 

9. Erbuth, Marco ($) 
10. Taeschner, Tim (K) 
11. Wenck, Matthias (D) 
12. Knüpfer, Jens (N) 

Neumann, Ringo (D) 

14. Wittkowsky, Jens (S) 
F5-FS(l): 17 Teilnehmer 

1. Kirchner, Volker (D) 
2. Gündel, Thomas (H) 
3. Jaeger, Carsten (D) 

4. Nitschke, Katja (H) 

5. Mair, Lars (A) 

6. Falkenhagen, Steffen (D) 
F5-FS (ll): 21 Teilnehmer 
1. Engel, Lutz (D) 

2. Pohlmann, Andre (D) 

Szadkowski, Andor (A) 

4. Bölk, Stefan (D) 

5. Schröter, Sven (N) 

6. Pludra, Heiko (N) 
DF (Il): 46 Teilnehmer 
Zschache, Karsten (T) 
Gräfe, Karsten (T) 
Kirchner, Volker (D) 
Pannewitz, Andre (D) 
. Jaeger, Carsten (D) 
. Karsch, Ludwig (T) 

. Huff, Ricardo (D) 
Ahlgrimm, Steffen (C) 
Falkenhagen, Steffen (D) 
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167 
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140 
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246,4 
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10. Mair, Lars (A) 121,7 
11. Feister, Martin (T) 105,5 
12. Lautrich, Danny (T) 104,4 
13. Maaß, Marcel (D) 103,2 
14. Jungkurt, Sven (T) 101,1 
15. Riedel, Ronny (T) 100,0 
16. Kulinna, Sven (D) 92,0 
17. Kleinfeld, Andreas (D) 70,0 
18. Wittor, Clas (A) 68,7 
19. Pfund, Jens (D) 62,5 
20. Kruse, Alexander (A) 50,0 
DF (ll): 51 Teilnehmer 

1. Engel, Lutz (D) 194,4 
2. Sander, Steffen (T) 187,5 
3. Körner, Sven (N) 185,7 
4. Szadkowski, Andor (A) 181,9 
5. Schröter, Sven (N) 175,0 
6. Herrmann, Jens (T) 170,8 
7. Kaulich, Jens (T) 166,6 . 
8. Pohlmann, Andre (D) 157,0 
9. Dietrich, Michael (T}- 154,2 
10. Schmidt, Marco (C) 141,7 
11. Bölk, Stefan (D) 132,9 
12. Pludra, Heiko (N) 131,1 
13. Wunderwald, Torsten (T) 128,5 
14. Kolberg, Henrik (C) 123,6 
15. Büttner, Kay (T) 120,8 
16. Daege, Ralf (D) 98,7 
17. Graf, Heiko (C) 95,8 
18. Langanke, Guido (C) 65,2 
19. Kraberg, Christian (C) 57,5 
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Jahrbuch der Schiffahrt, transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen, 
15,00 Mark 

Mit zweiundzwanzig Beiträgen zur 
nationalen und internationalen 
Schiffahrt, Hafenwirtschaft, Fische- 
rei und zum Schiffbau präsentiert 
sich der 86er Almanach vielseitig, 
lesenswert und anregend. Schiffs- 
modellbauer werden sich beson- 
ders u.a. für die Beiträge „Schiffs- 
name: ERNST THALMANN” (zum 
100. Geburtstag des Arbeiterfüh- 
rers), „Römische Handelsschiffe” 
oder „Schiffe der Likendeeler” in- 
teressieren. Text- und Bildinforma- 
tionen können sicher vorhandene 
Baupläne ergänzen bzw. zum Nach- 
bau der Vorbilder anregen. 
Nachdem das Jahrbuch der Schiff- 
fahrt seit 1961 sich einen gebühren- 
den Platz in der maritimen Literatur 
erobert hat, heißt es jetzt, von die- 
ser Reihe Abschied zu nehmen. 
Doch der transpress-Verlag ver- 
sprach, an seiner Stelle modern ge- 
staltete und in loser Folge erschei- 
nende Sammelwerke mit internatio- 
nalen Beiträgen über die See- und 
Binnenschiffahrt sowie Hafenwirt- 
schaft zu publizieren. wo. 


Günter Schmitt, Hugo Junkers und 
seine Flugzeuge, transpress VEB 
Verlag für Verkehrswesen, Berlin 
1986, 224 Seiten mit vielen Abbil- 
dungen, Preis 48,00 Mark. 
Professor Hugo Junkers - ein inter- 
national geachteter Pionier des 
technischen Fortschritts, ein be- 
deutender Technikwissenschaft- 
ler. 

In diesem Buch werden Tatsachen 
dargestellt, die es ermöglichen, 
vorgefaßte Meinungen zu überprü- 
fen bzw. zu korrigieren. Der Autor 
gibt einen Überblick über das Le- 
ben Hugo Junkers und seine Flug- 
zeugentwicklungen. Letztere er- 
strecken sich vom ersten Ganzme- 
tallflugzeug J1 bis zu seiner letzten 
Konstruktion Ju60. Erwähnenswert 
sowohl die ausgezeichneten Farbta- 
feln ausgesuchter Junkers-Flug- 
zeuge als auch die Vielzahl der zum 
Teil unbekannten oder weniger be- 
kannten Schriftstücke und Fotos. 
Ein anderer Abschnitt widmet sich 
dem Junkers-Flugzeugmotoren- 
bau. 

Der Autor hat mit dieser Publikation 
ein weiteres Kapitel Luftfahrtge- 
schichte geschrieben, das man sich 








Verkaufe GFK-Luftschrauben von 20 x 10 
bis 30 x 15 und Dreiflügel, 20 x 15, Preis 
von 8 bis 15 M. M. Wiegmann, Pilaer Str. 
21, Schwerin, 2790 

Suche modellbau heute 1/70 bis 12/85 
mit Bauplanbeil. sowie Modellautos 1:87, 
wie ehem. ESPEWE-Mod. u.a. M. Bau- 


denbacher, ED.-v.-Hartmann-Str. 37, 
Leipzig, 7022 

Verkaufe Signal FM 7 m. Quarz-Kanal 3 
u. 2 Batt. 6 V/500 mAh, neuw., noch 
Gar., 700 M. Schütt, Leninstr. 20, Röbel, 
2070 

Verkaufe flugfertiges Flugmodell (Segler) 
mit 3-Kanal-Prop-Funkfernsteuerung und 
1,5-cm?-Motor für 1500 M. H. G. Kretz- 
schmar, Leninstraße 9, Bad Liebenwerda, 
7950 

Verkaufe Schiffsmodellbaupläne von 
Kampfschiffen, Handelsschiffen, Modell- 
segeljachten sowie Modelle historischer 
Segler. Raddampfer u. Modellsegeljach- 
ten. Pressel, H.-Heine-Siedlung 8, Wanz- 
leben, 3120 

Verkaufe RC-Flugmodell E166 (Rekord- 
version MiG-21) ohne Motor (Spannw. 
1,30 mL. 1,70 m) 1000 M; RC-Flugmodell 
L-39 Albatros (Rohbau), mit orig. Bauer- 
Impeller, ohne Motor, 1400 M; Hoch- 
startwinde für RC-Segler, mit Mofa-Mo- 
tor, 400 M. $S. Klein, Köthener Str. 15, 
Trinum, 4371 

Suche RC-Modell-Hubschrauberbauplan, 
zu kaufen. Gabi Streit, Stöckigter Straße 
3, Plauen, 9900 

Verkaufe Modellmotor, 2,5 cm?, m. 
Schalld. 150 M, 2 NK-Akkus, 1,2 V, 8 Ah 
je 10 M. Böhm, IG Nord AWU, PSF 353, 
Zi.-Nr. 23, Suhl, 6000 

Verkaufe Schiffsmodell Kl. F5 segelklar, 
opt. sehr schön 250 M; suche Enya 
1,6 cm? od. MVVS 1,5 cm? mit Drossel- 
verg. M. Senftner H.-Budde-Str. 45, Leip- 
zig, 7022 

Suche Verbrennungsmotor 5-10 cm?, 
möglichst drosselbar, evtl. Tausch gegen 
Moskito, 2,5 cm? u. BWF 2,5 $, beide m. 
Drosselvergaser, zus. 150 M. Gerhard 
Weichert, Talstraße 24, Teichwolframs- 
dorf, 6605 

Verkaufe Hochdecker, 5-cm?-Motor, 
flugbereit, Start-dp-Anlage, komplett mit 
autom. Ladegerät, nur zusammen (Gen.- 
Nr. 79/056/79) 1500M. Tel. Erfurt 
240 74 

Suche Schiffsmodelle im Maßstab 1:1250 
der Firmen: Wiking, Delphin, Hansa, 
Mercator, Navis, Trident u. andere. Hel- 
mut Müller, Hans-Wächtler-Str. 21, Ra- 
deberg, 8142 
Verkaufe 
5-cm?-Enya, 
150 M; 


F1- Modell (1,35) mit 
500 M; 4-Kanal-Empf., 
Servoverst., 50 M; 
1,76-cm?-Mosk., 35 M; 2,5-cm?-Mosk., 
70 M; 5,0-cm?-Kometa, 50 M; 
6,5-cm?-MVVS-RC, Tute, 350 M. Lauers- 


schon viel früher gewünscht 
hätte. 

Dieses Buch ist sicher schnell ver- 
griffen, in der Bibliothek kann man 


es bestimmt ausleihen. r. 


Heinz Neukirchen, Klar vorn und 
achtern oder auf einem Schaukel- 
pferd zum Rio de la Plata, trans- 
press VEB Verlag für Verkehrswe- 
sen, Berlin, 12,80 Mark. 
Der Autor — alter Seebär und be- 
kannter Schriftsteller — beschreibt 
mit hingergründigem Humor und 
heiterer Selbstironie das Leben und 
die Arbeit seines „Schaukelpfer- 
des” MS MALLENBURG. „Ange- 
schlagen, nicht wrackgeschlagen, 
hat es mich noch einmal auf die 
See hinausgetrieben“, sagt er und 
schildert seine Reise mit höchstem 
Vergnügen — auch für den Leser. 
-nn 


dorf, Vogelsang 15, PF 1966, Fürsten- 
walde, 1240 

Verkaufe 1 Funkfernsteuerg. start dp 5, 
Variante 4 kpl. mit 2- u. 3-Kanal-$ervo- 
baustein, Batt. u. Ersatzantenne, 9 Ruder- 
masch. $ 15 (Vertr.-Gen. 75/094/78-2) für 
1000 M, 1 Sender Futaba 4 Kanal, 800 M; 
1 Empf. Robbe, 4 Kanal, 400 M; 1 Empf., 
4 Kanal, 250 M; 2 Empf., 3 Kanal mit 
Verst., Typ dp, 300 M; 4 Rudermasch. 
Varioprop Schieber, je 100 M; 3 Ruder- 
masch., Robbe $ 171 Elektronik, je 240 M 
(Vertriebsgen.-Nr. 75/094/78-3). H. Grüs- 
sing, Dorfstr. 36, Altglietzen, 1311 
Verkaufe Baukasten f. RC-Segelflugmod. 
„Club 35”, f. 190 M u. Motor Mosquito 
1,5 cm? noch nicht gel., f. 45 M. H. Bes- 
sau, Leninallee 212, Berlin, 1156, Tel. 
3 75 11 19 

Verkaufe 2 x RC-V-Quatro m. MVVS/2,5 
u. ENYA 3,5 (ä 1000 M); suche Bauunter- 
lagen f. Lkw-Geräuschelektr. u. Rau- 
chent. Untere u. LKW „DAF 3300/3600” 
sowie v. allen GP-Rennw. Ang. an Am- 
bach, Lindentor 21, Bad Salzungen, 
6200 

Verkaufe Leiterplatten für 2 x 25-W-HifFi- 
Stereoverstärker und Melodietürklingel, 
Platine gebohrt, einschl. Dokumentation, 
15 M. Röder, Dorfstr. 27, Wittstock 
21 31 

Verkaufe Leiterplatten 2x 100-W-HifFi- 
Verstärker, LP gebohrt, mit techn. Doku- 
mentation, 25 M. Röder, Dorfstr. 27, 
Wittstock, 21 31 

Suche Baupläne oder Bausätze von FSR- 
Hydro, Proprider RC, RC-Buggy und Mo- 
torradmodell, verk. Graupner-Thermik- 
zeitschalter, 30M; 2  jena-Selbstz. 
2,5 cm’, 1 Jena-Selbstz. wassergek., 
2,5 cm?, je 30 M; alles neuw., m. Ersatz- 
teilen. Helmut Ruhnow, Hülßestr. 6, 
Dresden, 80 36 

Suche zwei Linearservos S1S (Simprop). 
Angebot mit Preis an Frank Grewatsch, 
H.-Beimler-Str. 21, Waren, 2060 
Verkaufe 1 Motormodell „Fenix“, o. Mo- 
tor, gebr., 150 M; 1 Motorsegler „Mos- 
quito“ (Graupner) m. COX TEE DEE 
0,8cm? u. COX „Medaillon“ 1,5 cm?, 
Bestzustand, einschl. Mot.-Ersatzteiien, 
400 M; 1 Motor HB 15 kpl., gebr., 100 M. 
Tausche 1 OS MAX 10 FSR m. Drossel- u. 
Speedvergaser, neuw., 200 M gegen 2 
Servos RS 10. Behrendt, Bl. 399/2/19, 
Halle-Neustadt, 4090 

Tausche Elektroflugset, neuw., Jumbo 
550 mit Getriebe, Klappluftschraube mit 
Ersatzblätter, 10 Stck. NC-Sinterzellen 
1,2 V/1,2 Ah (450 M) gegen IC-Ruderma- 
schnen RS 10 o.ä. Tel. Berlin 
5 88 51 05 

Verkaufe Funkfernst. start dp 5, kompl. 
m. 2 Rudermaschinen, Neuwert 2000 M, 
für 1200 M (73 V/007/86). Krüger, Rei- 
herstr. 11, PF 88/20, Warenshof, 2060 


Der Betrieb von Empfangs- 
‚und Sendeanlagen ist laut 
Landfunkordnung (Gesetz- 
blatt der DDR vom 28.2. 
1986, GBI. 1., Nr. 10) ge- 
nehmigungspflichtig. Bei 
Aufgabe von Anzeigen für 
den An- und Verkauf von 
derartigen Anlagen und da- 
zugehörigen Teilen ist 
diese Genehmigungs- 
pflicht zu beachten. 

Die Anzeigenannahmestel- 
len haben bei der Aufgabe 
von Anzeigen dieser Art 
die von der Deutschen 

Post erteilten Betriebsge- 
nehmigungen zu prüfen. 
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Aus der Welt des großen Vorbilds 


N. N. Polikarpow entwarf den 
abgebildeten Doppeldecker, 
dessen Prototyp im Jahre 1927 
gebaut wurde, unter der Be- 
zeichnung U-2. Zur Erinne- 
rung an den Konstrukteur be- 
nannte die Sowjetregierung 
1944 dieses Flugzeug in Po-2 
(„Polikarpow”) um. 

Bis zum faschistischen Über- 
fall auf die UdSSR diente es in 
erster Linie als Schul-, Reise- 
und Sanitätsflugzeug. Ab Juni 
1941 wurde es darüber hinaus 
als leichtes Bombenflugzeug 
eingesetzt, das insbesondere 
bei Nacht die faschistischen 
Truppen in Frontnähe angriff 
und beunruhigte. 

Die Po-2 bildete ab 1942 den 
Kern der leichten Nachtbom- 
benfliegerregimenter und 
wurde auch von den Frauen 
des 46. Gardebombenfliegerre- 
giments geflogen. Daneben 
leistete es als Verbindungs- 
flugzeug zur Partisanenbewe- 
gung wertvolle Dienste. 


der 


Rn 


Heft 12/86 von „Krilija Rodiny“ (UdSSR) stellt u.a. die 
letzten Flugzeugkonstruktionen Polikarpows, die M-1 


und die M-2, vor. Fotos, Detailzeichnungen, Risse so- 


wie Farbdarstellungen geben einen entsprechenden 
Überblick. Ein anderer Artikel dieses Heftes widmet 
sich dem Sportflugzeug Jak-12. In der Ausgabe 12/86 
von „Modelist Konstruktor“ (UdSSR) wird dem Leser 
der Nachfolger der legendären „Schilka”, die Fla- 
Selbstfahrlafette ESU-23-4, nahegebracht. Fotos und 
Risse verdeutlichen diese Absicht. 


Die Zeitschrift „modelar” (CSSR), Ausgabe 12/86, ver- 
öffentlicht einen Bauplan des F1C-Modells des Italie- 
ners G. Venuti. Er belegte mit dem Modell bei der Eu- 
ropameisterschaft 1986 in Pitesti (Rumänien) den 
2. Platz. „Modelarz” (Polen), Ausgabe 10/86, macht aus- 
führlich mit dem HONDA-CIVIC GTI, anhand von Ex- 
plosionszeichnungen und Fotos bekannt. Im Miniplan 
stellt man das sowjetische Bombenflugzeug Petljakow 


TEXTE: TITTMANN, mbh 
FOTOS: TITTMANN, aus: modelar, mbh/Archiv 
HUMOR: STEGER 


Nach dem zweiten Weltkrieg 
wurde die Po-2 bei Einheiten 
tschechoslowakischen 
Luftstreitkräfte unter der Be- 
zeichnung K-62 eingesetzt. 

Das auf dem Foto PRESENT * 


Woanders gelesen 


Flugzeug wurde in Lizenz in 
der Volksrepublik Polen her- 
gestellt und als Geschenk dem 
Armee-Museum in Prag 1972 
übergeben. 
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A LRÄRLL LEBER 


Pe-8 dar. Das Novemberheft dieser Zeitschrift bringt 
u.a. eine arabische Ghanja (Dauart) aus dem 18. Jahr- 
hundert im Generalplan. 


In „Skrzydlata Polska” (Polen), Nummer 51-52/86, be- 
faßt sich ein Beitrag mit einem berühmten Flugzeug der 
französischen Luftfahrtgeschichte, dem Flugboot von 
Latecoere L300. Ein anderer Artikel widmet sich den 
sowjetischen Jagdflugzeugen MiG-23BM, MiG-27, Su- 
20, Su-24 und Su-25. In Heft 1/87 des Journals fällt be- 
sonders ein Artikel über den polnischen Schultrainer 
PZL-130 Orlik auf. 


Kraftfahrzeugtechnik (DDR), Nummer 12/86, setzt die 
ausführliche Vorstellung des NKW L60 fort. In der FLIE- 
GER REVUE (DDR), Heft 12/86, werden u.a. Einzelhei- 
ten und Ursachen der Challenger-Katastrophe veröf- 
fentlicht. 









Aktuelles 
von 


Gejtern 


4 20 Jahre Schiffsmodellsport- 
klub der DDR. Im Februar 1967 
konstituierte sich in Berlin-Hes- 
senwinkel das erste Präsidium 
des Schiffsmodellsportklubs 
der DDR. In das Präsidium 
wurden folgende GST-Schiffs- 
modellsportler berufen: Franz 
Rauschenbach, Rudolf Schük- 
kel, Kurt Vogler, Walter Ger- 
bracht, Hans Müller, Horst 
Below, Johannes Fischer, Karl 
Schulze, Carl-Lothar Heinecke, 
Hans Rüdiger, Wolfgang Reh- 
bein und Rudolf Ebert. Die bei- 
den letztgenannten Kameraden 
gehören ihm heute noch an. 
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‚ Hronov 2, 54932, ESSR. 


Skvarovna 520 


Freundschaftsdienst 
(einschließlich Bauplanbeilagen). 


_ bauzeitschrift „Modellistica” gegen acht Jahresbände mbh 
Jan Brestr. 


_ Tausche acht komplette Jahrgänge der italienischen Modell- 





Spruch 


Es gibt Pedanten, 
die zugleich Schelme 
sind, 
und das sind die 
allerschlimmsten. 


Johann Wolfgang 
v. Goethe 


des 
Monats 


Wie wir uns erkundigt haben, 
wird Methanol/Rizinus nur an 
gesellschaftliche Bedarfsträger 
ausgegeben, zu denen auch 
die Modellsportsektionen und 
-grundorganisationen der GST 
zählen. Wir würden Dir daher 
empfehlen, Dich an eine Flug- 
modellsportsektion Deines 
Heimatkreises zu wenden und 
dort mitzuarbeiten, zumal sich 
hier Möglichkeiten des kame- 
radschaftlichen Erfahrungsaus- 
tausches und auch der Teil- 
nahme an Wettkämpfen erge- 
ben. 


In der vergangenen Wett- 
kampfsaison startete der 
tschechoslowakische Meister 
des Sports L. Rehak mit die- 
sem neuen Modell. Unter der 
laminierten Karosserie befin- 
det sich ein selbstgefertigtes 
Fahrwerk mit einem automati- 
schen Zwei-Geschwindigkeits- 
Getriebe. Dieses ist ebenfalls 
selbst hergestellt worden. 
»>»>» 
* 


Mit diesem Kunstflugmodell 
„Stiletto” fliegt der sowjetische 
Modellsportier A.N. Majda- 
nuk. Das Modell hat eine 
Spannweite von 1500 mm und 
eine Masse von 1800 g. Der 


Antrieb erfolgt? mit einem 
tschechoslowakischen Motor 
MVVS6,5F. 

»>»> 
+ 


Dieses Flugmodell hat eine 
Spannweite von 800 mm, eine 
Masse von 65 g. Es zeichnet 
sich durch eine hervorragende 
Steigfähigkeit und Stabilität in 
der Thermik aus. vvv 








Jies Adas 


Interessantes — nicht in quantitativer, jedoch in qualitativer Hin- 
sicht — findet der Modellsportler im Polytechnischen Museum in 
Schwerin. So kann ein vorbildgetreues und funktionsfähiges Mo- 
dell eines Mähdreschers „E 512” (Maßstab 1:5) in der Abteilung 
Landwirtschaft des Museums besichtigt werden. Der über un- 
sere Ländergrenzen hinaus bekannte Mähdrescher „E 512” ist 
eine Hochleistungsmaschine für die verlustarme Getreideernte. 
Seine volle Auslastung im Komplexeinsatz sichert ökonomische, 
betriebs- und transportwirtschaftliche Vorteile. Er ist für Mäh- 
und Schwaddrusch geeignet, nimmt Lagergetreide auf und ist 
bei 18 % Neigung hangtauglich. Gute Arbeitsergebnisse sind 
noch bei 35 % Korn und 40 % Strohfrüchten möglich. Der Körner- 
verlust beträgt weniger als 1,5 Prozent. Fünf Mähdrescher, im 
Komplex eingesetzt, können an zehn Einsatztagen etwa 1000 ha 
abernten. In der DDR bewähren sich seit 1954 Mähdrescher auf 
den Feldern. Das Museum befindet sich im Schweriner Schloß- 
burggarten und ist täglich von 14.00 bis 17.00 Uhr, sonntags zu- 
sätzlich von 9.30 bis 12.30 Uhr geöffnet. 


MWettervorheriage 
für den Monat 


März 


Sit von Anfang bis 21. meilt 
kalt, dann warmer Regen, gegen 
Ende jchön. 


(Aus dem Hundertjährigen Kalender) 
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